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(57) Bimedial fernsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssy- 
stem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge, welches 
sich in diverse fahrzeuginterne/fahrzeugexterne, - draht - 
/drahtlos miteinander kommunizierende, elektronische/ 
elektromechanische kommunikativspezifisch vernetzte 
Systemkomponenten aufgliedert, mittels welchen einer- 
seits das jeweilige Kfz vorfahrbahnkreuzenden Schienen- 
fahrzeugen rechtzeitig vollautomatisiert angehalten - und 
andererseits im Falle einer Fahrerflucht von den bezugli- 
chen Polizeibeamten vollautomatisiert g estop pt warden 
konnen, wobei im letzteren Fall der/die Insassen noch zu- 
zuglich zum einstweiligen Verbleib in diesem Bezugsfahr- 
zeug mittels di verse r elektromagnetischer Sperrriegelani- 
mationen technologisch genotigt werden. 
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DE 198 46 788 Al 

Beschreibung 

Die Hrlindung beirilTt ein bivalent-medial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem, mittels welchem verkehrs- 
hciricbcne /.> v.lkralttahrzeuge einerseits vor fahrbahnkreuzenden Schienenfahrzeugen voUautomatisiert gestoppt wer- 
den und amlcrerseils im Falle einer Fahrerflucht gleichfalls von den beziigUchen Pohzeibeamten voUautomatisiert an- 
isc.ulicn uerden konnen, wobei der/die betreffende(n) Insasse(n) zuzuglich noch zum Verbleib in dem jeweiligen Flucht- 
lanr/euj: bis /.uiii kmireffen der Polizeibeamten technologisch-multifunktional genotigt werden 

Aus Jcr vcrtasseranalogen DE 197 36 915.4 ist bekannt, das diverse Kfz via farbUchtsignalisierender Verkehrsregel- 
nuHlulc ( Aiiipclnl. sowie von behinderten, fahrbahnuberquerungsbewilligten Passanten runkkommunikauv-insisuerbar 
reehi/eiug dclinien abgebremst/angehalten werden konnen, wobei auch simultan eine individuelle Mindestsicherheits- 
jhsi i and-.Sicucrung Kfz-kommunikativ funktionswirksam wird. 

! cmer isi auch ein fur Kfc-Verfolgungsfahrten pradestinierte sub-Kfz-verkehrende Torpedowagen-Kinematisiersy- 
sien. nckanni. mittels welchem das bezugliche (Polizei-) Verfolgerfahrzeug dem Flucht.fahrz.eug im induktivem Modus 
iiic pauscnale elektnsche Anlage hyperbelastet und somit funktionslatentisiert, doch muss hierbei, sowie auch bei sinn- 
verwarulien Sysiemen fur diesen Modus, der bezugliche Dienstwagen die Verfolgung des Huchtfahrzeuges erst einmal 
au nchmen. wobc, er gleichfalls die Gesundheit, - ja das Leben potenzieller anderweiliger \ferkehrsteilnehmer gefahrdet 

IXT krlindung licgt daher die Aufgabe zugrunde, ein funkkommunikativ, animierbares System zu konzipieren mittels 
*c chetii /iviic Kralilahrzeuge vor fahrbahnkreuzend-verkehrenden Schienenfahrzeugen, - bzw. bei potenziellen Fah- 
rcrlU.chi-Anm.ai.onen I crngesteuert, voUautomatisiert spurtreu angehalten werden, wobei die jeweiUg kommunikativen 
Scndcstuhonen onslesi scin konnen und sich im Falle einer Fahrerflucht die Verfolgungsaufnahme eriibrigt, sowie hier- 
he: der/die Insassc( n ) im Flucht-Kfz bis zum Eintreffen der Polizeiteeamten zureichend arretiert werden 

( icU>m wird dicse Aulgabe durch die Merkmale im Anspruch 1. 

Voncilhalie Ausgosiahungen der Erfindung sind in den Unteranspriichen gekennzeichnet. 

Dieses himedial lemsteuerbare Anhaltestop-Steuerungssystem gliedert sich in diverse draht-/drahtlos, definiert kom- 
muni/iercntlc , elckironische/elektromechanische Schaltkomponenten auf, mittel welchen einerseits das jeweilige Zivil- 
. , > 1 ^'^^^/^^u^nd-verkehrenden Schienenfahrzeugen rechtzeidg voUautomatisiert angehalten - und andererseils 
im l allc cmcr eingeleilctcn Fahrerflucht von den bcziigUchcn Polizeibeamten voUautomatisch-insisticrt gestoppt werden 
konncn. wobei in lci/.iercr Modus- Spezifikation der/die Insasse(n) des Huchtfahrzeuges noch zuzuglich auf ihren Fahrer- 
/IJeilalircrMi/en. niiiiels diverser elektromagnetischer Sperrriegelfunktionen technologisch arretiert werden 

Die deiaillicne hrlauierung uber Aufbau und Funktion der dargesteUten Erfindung erfolgt im Anschluss anhand der di- 
versen /eichnungcn. 

Its /eigl Fig. 1: Kfz-intern/-extern spezifisch vernetzte Schaltkonfiguration aUer systemspezifiscnen.elektromechani- 
schen/clektromschcn Schaltkomponenten, 

Fig. 2: i..ix!uliniernes/-externes elektron. Kommunikationsschema der fur diesen Modus als Kfz-interne Mikrocom- 
puier-Sieucreinhcii konzipierten elektronischen Schaltsteuergerates - im Blockschaltbild, 

Fig. 3: modusrelevante Kfz-Distanzsteuerung bei passierbarem, fahrbahnkreuzenden Schienenweg, mittels der in Fie 
2 jewci Is angel Lihrten, numerischen Bezugszeichen, 

Fig. 4: sysiemspezifisch, ferngesteuert-insistierter Anhaltemodus der hierbei kontinuierlich distanzgesteuert verkeh- 
renden Kl /, vor einem fahrbahnkreuzenden Schienenfahrzeug, unter Bezugnahme der hierbei Kfointern/-extem funkti- 
onseskala.iv aninuerten Schaltelemente mittels der in Fig. 1 jeweils angefuhrten, numerischen Bezugszeichen 

Mg. 5: sysiemspezifisch, ferngesteuert-insistierter Anhaltemodus eines Fluchtfahrzeuges von einem mobilen PoUzei- 
tanr/.eug aus, - in der Kfz-mternenAexternen Kommunikationsaufbauphase -, unter Bezugnahme der hierbei Kfz-in- 
icrnAexiern lunkiionseskalativ animierten System-Schaltelemente, mittels der in Fig. 1 jeweils angefuhrten numeri- 
schen Bezugszeichen, & 

Fig, 6: sysicnispezifisch, ferngesteuert-insistierter Anhaltemodus eines Fluchtfahrzeuges von einem bereits riickwar- 
tig genalienen Pohzeifahrzeug aus, - in der modusspezifischen Abschlussphase -, unter Bezugnahme der hierbei Kfz-in- 
tem/-cxiern iunktionseskalativ animierten-System-Schaltelemente, mittels der in Fig. 1 jeweils angefuhrten numeri- 



Fig.l 



In der Fig. 1 ist die Kfz-internAextem spezifisch vernetzte Schaltkonfiguration aUer systemspezifischen elektromecha- 
nischen/elektronischen Schaltkomponenten dargesteUt, deren detaiilierte, sowie modusrelevante Erlauterung sich nun 
anhand der jeweils elementar anstehenden, numerischen Bezugszeichen 1-45' hier angUedert 
55 "1" - Zundstamchalter, mittels welchem u. a der fur dieses System pauschal benotigte Betriebsstrom - bei Fahrtstel- 
lung - zur zentrahsierten, systemrelevanten Mikrocomputer-Steuereinheit "5", vom Primarstromspeicher - der Fahr- 
zeugbauene - m ausreichender Dimension durchgeschalten wird. 

71 = u clcl ; lronisches Steuerschaltgerat, der systemspezifisch, schaltelementar mit imphzierten ABS-Radbremsanlage 
welche bei konventioneUen Fahrbetrieb aUe vom Fahrzeugfuhrer eingeleiteten Steuerbefehle/Regelprozesse der dabei 
60 aussteuerungslatenten zentrahsierten Mikrocomputer-Steuereinheit "5", mittels definierter Messspannungsim pulse kon- 
tinuierlich zuleuet und vor derselben bei systemspezifiscfaer Anhaltsteuerungs-Funktionsauslosung aUe steuerunesspezi- 
fisch-kennteldgestutzt aufbereiteten Signalkbnfigurationen empfangt, verarbeitet und in AB S-S teuerfunktion (verz5 g e- 
rungsschluprlatent) via dem elektrohydrauhsch zwischengeschalteten ABS-Hydroaggregat '3" zu den vier Radbremszv- 
« s ^ le ^ uv l aussleue ^ w ^bei die hierbei vom Fahrzeugfuhrer (noch) eingesteuerten Steuerbefehle-tur diese system- 

^ ,? S Funkuonszeitdauer - aktuatorisch uberlagert werden. y 

" 3 T AB S-Hydroaggregat, welches das elektrohydraulische SteuergUed zwischen dem als vorgeschaltetes Zwischen- 
steuerghed definiertem ABS-Steuergerat und den hydroaktuatorisch nachgeschalteten, vier Radbremszylindem bildet 
und diesbezughch die vom ABS-Steuergerat eingesteuerten systemspezifischen Steuerstromsignale jeweils radverzoge- 
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rungsindividuell, proportional hydrodynarnisch-bivalent/hydrostausch ein-/aussteuen. 

"4" = induku ver Drehzahlsensor, welcher einen Zahnflanken-Impulsring des Radaniriebsstranges indukiiv abtastet um 
somit unabhangig von den Raddrehzahlsensoren die proporiionalen Fahrgeschwindigkeitswerte zu erfassen und der zen- 
tralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit "5" mittels verhaltnisgleicher analoger Wechselspannungssignale zu transmit- 
tieren. 5 

"5" = zentralisierte, systemspezifische Mikrocomputer-Steuereinheit, welche - analog der dargestellten elementaren 
Schaltkonfigurauon - alle systemrelevanten Eingangssignale mittels jeweilig individuell elementarspezifisch abgegli- 
chener Messspannungsimpulse spezifisch modulien empfangt, - in kennfeldgestiitzt definierten, algorithmischen Re- 
chenprogrammabiaufen auswertet/verarbeitet und definiuv via speziftscher Endstufen-Ausgangstreiber die diversen Ak- 
tuatoren fUr die Zeitdauer des sysiemspezifischen Funktionsmodus mittels jeweils individuell modulierter Steuerspan- 10 
nungssignale, definieri ansteuert. 

"6" = Drosselklappenstellereinheit(en), welche sbwohl manuell vom Fahrzeugfuhrer via elektronischem Pedalwertge- 
ber, als auch bei systemrelevanter Ahbrems-/Anhaltemodus, - MindesLsicherheitsabstand-Steuerung von der zentralen 
Mikrocomputer-Steuereinheit "5" mittels potentiometrisch spezifisch definierter Steuerspannungssignale angesteuert 
wird, wobei im letzteren Falle die vom Fahrzeugfuhrer manuell eingesteuerten Stellwertparameter fur diese Regelein- 15 
griff-Zeitdauer vollig iiberlagert werden. 

Die manueil/automatisiert eingesteuerten Drosselkiappen-Ansteliwinkelwerte, werden diesem zentralen Steuerorgan 
hierbei permanent mittels eines an der Steuerachse dieses Steuerglieds abgreifenden Drosselklappenpotentiometers via 
proportionaler Messspannungssignale transmittiert. 

"7" = Fahrstufen-Management, hier in Konzeption eines elektronisch gesteuerlen Automatikgetriebes, dessen Ma- 20 
gnetventile/Modulierdrucksteller, bzw. bei mechanischen Getrieben - eiektromagnetische Schaltklauen-Schubstellerein- 
heiten sowohl manuell vom Fahrzeugfuher, als auch bei systemrelevanter Abbrems-/Anhaltesteuerung, - Mindestsicher- 
hcitsabstand-Steuerung .von der zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit "5", mittels spezifisch-fahrsTufenselektiv 
definierter Steuerspannungssignale angesteuert werden, wobei im letzteren Falle die vom Fahrzeugfuhrer manuell - vor 
oder wahrend dieser Regeleingriff- Zeitdauer, steuerungstechnisch vollig latentisiert/uberlagert werden. 25 

"8" = am Fahrzeugbug parallel zur Fahrzeuglangsachse vorwartig eingepeiltes Telemetrie-Lasennodul mil einer lele- 
mctrisch -longitudinalcn Wirkungswcitc von 250 m/273 yd, welches die rcflckticrtcn Distanzwcrtc zum jeweilig voraus- 
fahrenden Kfz im Fahrbetrieb kontinuierlich der zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit "5" via verhaltnisgegleich- 
icr Messspannungssignale transmittiert. 

n 9 M > = im Winkel zu 90° zur Fahrzeuglangsachse, bzw. zum in Fahrtrichtung bezuglichen Fahrbahnrand in einer defi- 30 
nierien Bodendistanz von ca. l,20m/l,31 yd definiert horizontal eingepeiltes Infrarot-Richtstrahl-Empfangermodul, 
welches bei einem in Fahrtrichtung die Fahrbahn kreuzenden Schienenfahrzeug von einem 151 m/166 yd vor diesem 
Schienenweg am Fahrbahnrand in Kommunikauonsrichtung eingepeilt-installierten, tragerwellenkongruent-modulierten 
Infrarot-Richtstrahl-Sendermodul "35" einen spezifisch modulierten Steuersignalimpuls empfangt und dieses Steuersi- 
gnal unverziiglich - gemiiB dieses Schaltbiides - der zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit "5" via eines spez. def. 35 
Wechselspannungsimpuls transmittiert, wonach dieses zentrale Steuerorgan den systemspezifisch-vollautomatisierten 
• ■*;' - Klz-Verzogerungsmodus bis zum via spez. Reflexionslichtsignalkennung-maricierten/pradestinierten Stopppunkt 
- * • - - • 2,5 m/2,7 yd vor diesem fahrbahnkreuzenden Schienenweg - via der hierfur pradesunierter^ornmunizierenden Verzo- 
- gcrungsschaltelemente "2/3/4/6 und 7" - definiert kennfeldgestiitzt einsteuert. 

"10" = spezifisch auf eine Reich weite von max 74 m/8,2 yd elektron. abgeglichenes Reflexionslichtschranken-Modul, 40 
dessen optoeleku*onisch-reaktiv kommunizierende Schaltelemente (Fotodiode/Fototransistor bei Empfang des von der 
bezuglichen Infrarot-Richtstrahl-Sendermoduleinheit emittierten Steuersignals, via der transmittiv nachgeschalteten 
Sicuerkette der Schaltelemente: "9/5" kontinuierlich funktionsanimiert werden und dabei die in einer horizontalen Refle- 
xionsebene binnen der bezuglichen Fahrbahnleitplanke installierten 25 Spiegelreflektoren im Fahrbetrieb definiert opto- 
clektronisch abtasten, wobei jeweils diese reflekderten Lichtimpulse via des Fototransistors moduliert in beziigliche 45 
Steuerspannungssignale der zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit "5" transmittiert werden. 

Da diese leitplankenintegrierten Spiegelreflektoren "39" in Richtung des bezuglichen Bahniibergangs in spezifisch 
progressiv-dezimierter Distanz zueinander horizontal installiert sind und sich deren horizontale Diameter zu diesem 
Schienenweg zuzuglich progressiv-verhaltnisgleich dezimieren, ermittelt diese zentrale Steuereinheit mittels kalkulato- 
rischem Einbezug der Parameten Fahrgeschwindigkeit (Sensor-Schaltelement "4") und der prasenten Fahrbahn-Reifen- 50 
haftreibungskoeffizienten (via der kommunizierenden Sensor- Schaltelemente "11/12") und natiirlich dem kennfeldkom- 
munikativ abgespeicherten, gemittelten Fahrzeuggewichtswert die vollautomatisiert einzusteuernden fahrdynamischen 
Bremsverzogerungswerte und korrigiert dieselben - im Bedarfsfalle via dieses Reflexionslichtschrankenmoduls - von 
empfangenen Reflexionslichtsignal - zu empfangenen Reflexionslichtsignal, deren fiinfundzwanzigmalige Vielfalt und 
progress! v-dezimierte Distanzierung/Diametrisierung somit als spezifisch Kfz-verzogerungskommunikative Leitele- 55 
mente fur diesen vollautomatisiert eingesteuerten Bremsverzogerungsmodus kennfeldgestiitzt fungieren. 

Da dieses zentrale Steuerorgan diese optoelektronischen Signale hierbei mikroprozessorintern zahlt und deren Anzahl 
gleichfalls rrnkroprozessorintern-kennfeldkommunikaav - abgespeichert ist, wertet es diese beziiglich distanz-/wegelan- 
gendezirnierten optoelektronischen Transmissionssignale hierbei kennfeldgestiitzt als kommunikative \ferz6gerungs- 
weglangen-T^eitbezugsparanieter aus, wobei sie bei Rrfassung des 24. Reflexion si ichtsign als das Kfz in diesem Modus - 60 
die manuellen antriebs-/verzogerungsdynamischen Stellwerte/SteuergroBen des Fahrzeugfuhrers vollig uberlagemd - 
bereits auf ca. 5 km/h/3 m. p. h, verzogert hat und bei reflektiver Absorption des 25. Reflexionslichtsignals, bezuglich 
des 2,5 m/2,7 yd vor dem kreuzenden Schienenweg leitplankeninstallierten Spiegelreflektors das Fahrzeug definiuv 
stoppt, bis die mfrajot-Richtstrahl-Empfangereinheit "45" - nach Passieren des Zuges - der zentralen Steuereinheit "5" 
das spezifisch modulierte Weiterfahrt-Steuersignal transmituen. 65 

Dieser pauschale Funkuonsablauf wird hierbei an diesem derart geregelten Bahniibergang in beiden Verkehrsrichtun- 
gen analog systemspezifisch eingesteuert. 

"11" = bedienungselementare Stufenschaltung des Frontscheiben-Wischerantriebes, deren Schaltregelstellungen, bzw. 

3 
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bei presenter automatisierter Regensensor-Wischersteuerung die Potentiometer-Steuerstrome des Wischermotors fahrbe- 
trieblich-permanent der zentralen Steuereinheit als digitaie EingangsgroBen vermittelt werden, wonach dieselbe die In- 
tensity des Regen-/Schneeniederschlages erkennt und dementsprechend kennfeldabgegriffene longitudinal expandierte 
Mindest<acherheitsdistanzwerte zum vorrausfahrenden Verkehr errechnet und bei Prasenz eines lasertelemetrisch ermit- 
5 telten Frontfahrzeuges ggf. auch uber die kommunizierenden Verzogerungsaktoren "2/3/6 und 7" im Bedarfsfalle auch 
einsteuert. 

"12" = elektronischer Temperatursensor in Konzeption eines spez. def. NTC-Therrnistor-Sensors, welcher im Fahrbe- 
trieb kontinuierlich die extemen Lufttemperaturwerte ermitlelt und via thermisch proporiionierter Widerstandswerte der 
kommunizierenden zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit transmittiert. 

10 Aus diesen thermischen Parametem errechnet diese zentrale Steuereinheit "5" unter kalkulatorischem Einbezug der 
Wischerbetrieb-Schaltstellung ("11") - kennfeldgestutzt - die prasente Reifen/Fahrbahn-IIaftreibwerte und leitet die be- 
zuglich einzusteuernden Mindestsicherheitsabstande zu dem potenziell vorrausfahrenden Frontfahrzeug ab, welche sie 
im Bedarfsfalle auch via der kommunizierenden Verzogerungsaktoren "2/3/6 und 7" exakt einsteuert.. 

So ist - urn nur ein paar Beispiele dieses sekundaren, sensorimetrischen Logarithmus von "5" zu erwahnen die Fahr- 

15 bahn bei latentem Wischerbetrieb und externen Temperaturwerten oberhalb des Gefrierpunktes trocken und ohne Eisbe- 
lag. 

Bei Wischerbetrieb in der ersten Wischgeschwindigkeitsstufe bei externen Temperaturwerten oberhalb des Gefrier- 
punktes ist diesbezuglich die Fahrbahn zwar naB, aber es besteht diesbezUglich keine Aquaplaning-Gefahr 

1st die gewahlte Fahrgeschwindigkeit (erfasst via Induktionssensor "4") jedoch rel. hoch und die es ist eine potenzierte 

20 Wischerstufe geschalten, so wird ein proportional enorm dezimierten Reifen/Fahrbahn-Haftreibungskontakt abgeleitet 
und dementsprechend im Modus der automatisierten Abstandsteuerung - welche einen Bestandteil dieses Systems defi- 
niert verhaltnisgleich expandiertere Mindestsicherheitsabstande von "5 M zentralisiert eingesteuert. 

Bleibt der Wischermodus latent, jedoch werden externe Temperaturwerte unterhalb des Gefrierpunktes erfasst, werden 
von "5" die Mindestsicherheitsabstande, sowie die Bremsverzogerungs-Steuerfunktionen kennfeldgestutzt auf poten- 

25 zielle Glatteis-Haftreibungsbeeintrachtigung im Bedarfsfalle eingesteuert. 

Bei definiert eingesteuerten Wischerbetrieb und gleichfalls extemen Temperaturwerten unterhalb des Gefrierpunktes 
leitet dieses zentrale Stcucrorgan "5" vcrhaltnisglcichcn Schnccbclag auf der bczuglichcn Fahrbahn ab und stcucrt im 
Bedarfsfalle unter logarithmischen Einbezug der prasenten Fahrgeschwindigkeit, die Mindestsicherheitsabstande, sowie 
die systemrelevanten Bremsverzogerungs-Steuerfunktionen kennfeldgestutzt auf die diesbeziiglichen Haftreibungswerte 

30 zwischen Reifen und Fahrbahn ein. In alien dieser Falle, wird naturiich auch das gernittelte Fahrzeuggewicht mit ins Kal- 
kul gezogen, auch werden diese derart erfassten/errechneten Haftreibungsparameter zur kennfeldgestutzten Kalkulation 
der progressiv-voUautomausiert, kommunikativ gesteuerten Kfz-Bremsverzogerung vor fahrbahnkreuzenden Schienen- 
f ahrzeugen, sowie zum insistierten Huchtfahrzeug-Anhaltemodus binnen dieser zentralen Steuereinheit kennfeldgestutzt 
einkalkuliert und analog zur Mindestsicherheitsabstandsteuerung, aktuatorisch ausgesteuerL 

35 "13/16/19/22" = elektromagnetisch kinematisierbare Rastriegel-Schubstelleinheiten, welche derart speziflsch in alien 
potenziellen Sicherheitsgurt-Schlossern installiert sind, sodass sie bei einem spez. def. Steuerspannungsimpuls von dem 
jew. zentralisiert vorgeschalteten Steuermodul "5" simultan die potenzieU verankerten Sicherheitsgurt-Rastosen, manuell 
unlosbar in diesen Gurtschlossern arretieren, womit die jeweilige(n) Bezugspersone(n) zum Verbleib auf den (jew.) be- 
ziiglichen Sitzplatz - im Falle einer Fahrerflucht - technologisch genodgt wird/werden. 

40 Dieser Modus wird von der zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit "5 n bei Empfang eines - bei Fahrerflucht - 
polizeilich emittierten IR-spektralen Tragerwellen-Steuersignalimpulses zur ruckwartig Richtantennen - gepeilten, Kfz- 
internen, IR-Richtstralil-Empfangereinheit ( t, 44"-"45 M ), unverzuglich eingesteuert und bleibt funktionswirksam bis der/ 
die Pohzeibeamte(n) mittels der IR-Richtstrahl-Sendereinheit "44" einen 2. IR-TragerweUen-SteuersignaUmpuls in das 
anderweilige, Kfz-interne, IR-Richtstrahl-Empfangsmodul ,, 9 n - bei Festnahme der Persone(n) emittieren. Nach diesem 

45 Steuerimpuls bleibt jedoch der dabei vollig in den Leerlaufdrehzahlbereich von dem Zentralsteuermodul "5" abgeregelte 
Drosselklappenans teller "6", noch ca. 1 Minute von diesem spezifischem Abregelsignal uberlagert, sodass der/die Insas- 
se(n) im Moment dieses 2. IR-kommunikativen Gurtlose-Steuersignals, nicht erneut die Fahrerflucht ergreifen kann/kon- 
nen. 

"14/17/20/23" - elektromagnetisch kinematisierbare Schubriegel-Steller, welche derart speziflsch in alien Turschlos- 

50 sem des Fahrgastraurnes installiert sind, sodass sie bei einem spez. def. Steuerspannungsimpuls von dem jew. zentrali- 
siert vorgeschaltetem Steuermodul "5 W , simultan die jeweilig beziiglichen SchlieBriegel mit den zustehenden Keilzapfen, 
unlosbar in die statische Tur-VerschlusssteUung kinematisieren, womit die jeweilige(n) Bezugspersone(n) zuziiglich 
noch zum Verbleib im Fahrgastraum technologisch genotigt werden. 

Diese Schaltelemente werden pauschal von der zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit "5" simultan zu den 

55 Schaltelementen "13/16/19/22" in Verriegelstellung/Entriegelstellung gesteuerL 

"15/1X/21/24" = elektromagnetisch kinematisierbare Arretierungsriegel-Schubstelleinheiten, welche derart spezifisch 
zu alien potenzieU-kinematsierbaren Seitenfenstem in den Fahrer-ZBeifahrerturen installiert sind, sodass sie bei einem 
spez. def. Steuerspannungsimpuls von dem jew. zentralisiert vorgeschalteten Steuermodul "5", ihre stellzapfenvordersei- 
tigen Arretierungsverzahnungsriegel in die in einer vertikalen Bezugsebene veriaufenden Vertikal-Arretierungsverzah- 

60 nungen der darnit statisch verbundenen Sei tenfenster jeweilig endstatisch kinematisiert werden, womit sie diese Vergla- 
sungselemente jeweils in ihren prasenten Stellungen derart vehement arretieren, sodass dieselben hiernach weder mecha- 
nisch noch elektromechanisch von den beziiglichen Insassen vertikal kinematisiert werden konnen. 

Diese Schaltelemente der vorgenannten Art werden pauschal von der zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit "5" 
simultan zu den Schaltelementen M 13/14/16/17/19/20/22/23 n in VerriegelsteUung/EntriegelsteUung gesteuert. 

65 "25" = spezifisch konzipiertes Ultraschall-Echolot-Sensormodul, welches an einem mit dem Reflexionslichtschran- 
ken-Sensormodui 210" niveaukongruenten Bezugspunkt des Chassis/Karosserieaufbaus derart vertikal lotrecht-kommu- 
nikativ zur Fahrbahnebene - arretiert ist, sodass sie im Fahrbetrieb kontinuierlich die vertikale Fahrbahndistanz dieses 
bezugl. optoelektronischen Moduls akriebisch genau ermittelt und der zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit n 5" 
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via vernal tnisgleicher Messspannungsimpulse trarisinittiert. 

"26" = elektronische Neigungswinkelmesserkombination, welche der zentralisienen Mikrocomputer-Steuereinheit 
"5" im Fahrbetrieb permanent die goniometrischen Differenzwinkelwerte - wie sie von den Nick-, Kipp- und Gierkine- 
malionen fahrbetrieblich im federrad-elastisienen Karosseriebereich impliziert werden - und diesbeziiglich von der ex- 
akien Fahrzeug-Langs-/Hochachse differieren, via spezifisch potentiometrisch zugemessener Messspannungsimpulse 5 
iransmitUerL 

"27/28" = Schrittmotor-Stellereinheiten, welche im Fahrbetrieb von der zentralisierten Mikrocomputer-Steuereiriheit 
deran mittels zugemessener Steuerspannungsimpulse angesteuert werden, sodass sie das von ihnen vertikal und um die 
Fahrzeuglangsachse kinemaiisierbare Reflexionslichtschranken-Modul "10" - gemaB den von den Sensorelementen 
"25/26" transmiitierten, zuladungsspezifischen, bzw. fahrdynamischen Karosserieneigungwinkeln, kontinuierlich in sei- 10 
ner optoelekironischen Stahlungsachse - niveaukongruent mit der optischen Reflexionsachse der 25 niveausymmetrisch 
einjustienen Spiegelreflektoren "39" der Bahnubergang-Leitplanken "40", elektromotorisch ein-/nachjusueren, womit 
diese Kfz-interne-/extern, optoelektronische Kornmunikation im Bedarfsfalle kontinuierlich technologisch gewahrt 
wird. 

"29" = rastbare Schaltbriicke, mittels welcher die Beamten der fur den jeweilig s ystemspezifisch geregelten Bahniiber- 15 
gang zustandigen Bahn-/Sendezentxale den ca. 1 Minute vor der beziigl. Passage eines Zuges den Betriebs-/Modulations- 
strom zu den funkkornmunikativen Steuermodul "30", manuell/automatisiert durchschalten. 

"30" = (Rund)funk-Sendermodul, welches frequenzkompatibel mit den beiden fahrtrichtungs-regel-spezifischen 
(Rund)funk-Empfangermodulen "32" des jeweilig regelspezifischen Bahniiberganges moduliert ist und bei Funktions- 
animation - deren Tragerwellen hier analog die radial eskalierenden Kreissegmente darstellen - denselben ein spezifisch 20 
frequenzmoduliertes Steuersignal transmittieren. 

"31" = rastbare Schaltbriicke, mittels welcher der latent anliegende Betriebs-/Modulationsstrom zu der Steuersignal- 
(Rund)funk-Empfangereinheit "32" via des dafiir befugten Personals manueuVferngesteuert durchgeschalten werden 
kann, womit dieses System - seitens der Kfz-exteraen Bahnubergang-Kommunikations-Regelfunktionen - pauschal 
funktionsanimiert, - andemf alls pauschal funktionslatentisiert wird. . .25 

"32" = (Rund)funk-Emprangennodul, welches bei Funkkoimnunikation mil dem Bahn-Sendezenirale - eigenen 
(Rund)funk-Scndcrmodul "30" cincn beziigl. dcmodulicrtcn - und zurcichend vcrstarktcn Stcucrimpulsstrom zu cincm 
nachgeschalteten, elektromagnetischen Schubtaststeller "33" ableitet. 

"33" = elektromagnetischer Schubtaststeller, welcher bei funktionaler Steuerimpulsierung via "32" den in der kommu- 
nikativen Kinemauonsebene positionierten Drucktaster der rastbaren Schaltbriicke "34" dahingehend mechanisch beauf- 30 
schlagt, sodass dieser die von ihm schaltbetatigbare Schaltbriicke in die 2. "Oberbriickungsschaltstellung verrastet. 

"34" = rastbarer Wechseischalter, welcher in der 1. Oberbruckungsschaltstellung (oberster Oberbriickungskontakt/ 
schrage Schaltwippe - wie hier analog dargestellt) den Betriebsstrom zu den fur die Blendenverschlusskinemation pra- 
destinierten Kontakt der Blendenverschluss-Schrittmotoreinheit "37" via des Endschalters "36 - a" durchschaltet und in 
der 2. Uberbriickungskontakt-Schaltstellung (unterster Uberbruckungskontakt/waagerechte Schaltwippe); welche bei 35 
der vorgenannten Funktionseskalalion der Schaltelemente "32/33" eingesteuert wird; den Betriebsstrom zu den fur die 
Blendenoffnungskinemation pradestinierten Kontakt derselben Schrittmotoreinheit via des Endabschalters "37 - b" - 
analog der dargestellten Blenden-Kinemationsphase -, sowie den widerstandspezifisch abgeglichenen Betriebs-ZModu- 
lationsstrom zu der Infrarot-Richtstrahl-Sendereinheit "35" parallel durchschaltet. 

"35" = Infrarot-Tragerwellen-Richtstrahl-Sendereinheit, welche 151,5 m/166 yd vor jeden systemspezifischen Bahn- 40 
ubergang - jeweils in beiden Fahrtrichtungen - derart spezifisch installiert ist, sodass das damit jeweiis emittierbare IR- 
Steuerimpuls-Signal zu einen Offnungswinkel von 10°-15° exakt 90° - zur bezuglichen Verkehrsrichtung abgestrahlt 
werden kann. 

Die hierfur pradestinierten Empfanger sind die Kfz-internen IR-Richtstahl-Empfangereinheiten "9", deren Richtanten- 
nen - wie hier und in Fig. 3/4 analog dargestellt - in einer kongruenten KommunikaUonshohe von 120/1,31 yd mit der 45 
Richt-Sendeantehne dieses IR-Tragerwellen-Steuermoduls exakt eingepeilt sind, sodass bei Akuvierung desselben via 
der systemspezifisch vorgeschalteten Schaltelemente ,, 29-34" ausnahmslos alle daran vorbeifahrenden systemspezifi- 
schen Kraftfahrzeuge diesen steuerrelevanten IR-Tragerwellenimpuls absorbieren und dementsprechend das Kfz wie un- 
ter "9" beschrieben progressiv bis zum definierten Stoppunkt vor diesem fahrbahnkreuzenden Schienenweg verzogem. 

"36 - a" = Endabschalter des fur die Blendenverschlusskinemation pradestinierten Anschlussphase der Blendenver- 50 
schluss- Schrittmotoreinheit "37", welcher in der volligen Blendenverschluss-Kinemationsphase von einem an der be- 
zuglichen Quadratlochschlitzblende spezifisch positionierten Steuernocken kontaktunterbrechend kontaktiert wird. Bei 
gegensinniger Blendenkinemation wird diese Schaltbriicke, bei sinngemaBer Distanzierung dieses Blenden-Steuemok- 
kens wieder riickwertig federelastisch iiberbruckt, womit die Ansteuerung dieser drehrichtungsspezifisch nachgeschalte- 
ten Anschlussphase von "37" erneut realisierbar wird. 55 

"36 - b" = Endabschalter des fur die Blendenoffnungs-Drehrichtung der Blendenverschluss-Schrittmotoreinheit "37", 
welcher - analog der dargestellten Blenden-Kinemationsphase - in der volligen Blendenoffnungs-Kinemationsphase 
von einem weiteren, an der beziigl. Quadradochschlitzblende "38" spezifisch positionierten Steuernocken kontaktunter- 
brechend beaufschlagt wird. Bei gegensinniger Blendenkinemadon wird diese Schaltbriicke wiederum bei sinngemaBer 
Distanzierung dieses hierbei analog zur Blende horizontal kinematisierten Steuemockens wieder riickwertig federela- 60 
sdsch iiberbriickt, womit die Ansteuerung dieser drehrichtungsspezifisch nachgeschalteten Anschlussphase dieser 
Schrittmotoreinheit wieder funktionsrelevant ist. 

"37" = Blendenverschluss- Schrittmotoreinheit, mittels welcher die binnen der jeweilig bezuglichen Fahrbahn-Leit- 
planke rollengelagerte, horizontal kinematisierbare Qadratlochschlitzbiende "38" in exakten, endschaltgesteuerten Weg- 
langen elektromechanisch via definiener. Schrittwinkel/Schrittfrequenzen deran spezifisch gesteuert wird, sodass diese 65 
mit dem Laufer dieser elektrotechnisch spezifisch abgegHchenen Schrittmotoreinheit im permanenten Zahnflankenein- 
griff stehende Blende in der damit definierten Blendenoffnungs-Kinemationsphase - analog der Darstellung - die hinter- 
seidg angeordneten Spiegelreflektorausschnitte dieser jeweiligen Leitplanke voUig uberlappungsfrei entblendet - und 

5 
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andererseits in derBlendenverschluss-Kinemationsphase wiederum diese Blende soweit horizontal kinematisiert, sodass 

„" Q" adral f hlitzlochausschnitte sinngemaB diese Spiegelreflektorausschnitte der Leitplanke vollig uberlappen 

38 - Quadralschhtzlochblende der vorgenannten Art, welche 25 quadratische Aussparungen in einer horizontalen 

• V ".™! , ? eebenc aufweist - deren Diameter und distanzielle Anordnung mit den dahinter angeordneten Spiegelreflekto- 
ren X/ kongrueni bemessen ist. 

"39" = Spiegclrcflektoren der jeweiligen Fahrbahn-Leitplanke. welche in 25facher Anzahl derart in einer jeden Fahr- 
bahn-l^itplanke in beiden Fahrtnchtungen positioniert sind, sodass sich deren Distanz wie unter "10" beschrieben soe- 
zifisch progressiv dezimiert. ^ 
Dicse Spiegelreflektoren sind in einer horizontalen Symmetrieebene in einer Hohe von 45 cm/1,77 in dieser jeweili- 
gen Ixitplanke installiert. Dabei dezimieren sich deren horizontale Diameter zu dem bezuglichen Schienenweg - von 
Anlang bis Ende - nut Divisor 6 - Periode 6, da der erste 149 m vor diesem Schienenweg instaUierte Spiegelreflektor - 
gcinaB des unter 10 beschriebenen, optoelektronisch-kommunikativen Kfz-Verzogerungsmodus - mit 50 cm/19 7 in 
und der leme, - 2 5 m/2,7 yd vor diesem Schienenweg positionierte Spiegelreflektionselement mit 7,5 cm/3 in. horizon- 
tal binnen dieser konventionellen U-fdrmigen Leitplankenaussparung, horizontal expandiert sind 

Die optoelektronische Kommunikation mit dem Kfz-intemen Reflexionslichtschrankenmodul "10" wird von den be- 
zuglichen Schnttmotoren "27/28" im Fahrbetrieb kontinuierlich auf eine horizontale Symmetrieebene einniveUiert 

40 - Fahrbahn-Leitplanke der vorgenannten Art, welche die Schaltelemente "32-39" integriert und diesbeziiglich 
die hiertur erforderhchen, diversen Halterungs- und Fiihrungselememe aufweist. " 

Die Qudratschlitzlochblende "38" wird in ihr mittels zweier - in einer vertikalen Ebene positionierten Fuhrungsschie- 
nen in welcher spezifisch hierfur pradestinierte Fuhrungsrollen installiert sind, kinematisiert. 

"41" - Schnittstelle des Fahrtrichtungsanzeige-Wechselschalt-Bedienungselements, mittels welchem aUe jeweiligen 
vom 1-ahrzeugfuhrer eingestenerten Fahrtrichtungs-Anzeigefunktionen der zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit 
5 transinittiert werden urn somit bei der systemspezifischen AbbremWAnhaltesteuerung, vor fahrbahnkreuzenden 
Schicnentahrzeugen; mcht aber im via Polizeibeamten ferngesteuerten Huchtfahrzeug-Anhaltesteuermoduls; den dies- 
bezughch vollautomatisiert eingesteuerten Kfz-Verzogerungsmodus simultan bei einer manuell eingestenerten Fahrt- 
nchlungsanzeige, aktuatorisch-aulomadsiert zu beenden, wonach nun die manuellen Anlriebs-/Abbrems-Schallregel- 
stcllungcn des Fahrzcugfuhrcrs von diesem zcntralcn Stcucrmodul "5" nicht mchr iibcrlagcrt werden, da der Fahrzcug- 
tuhrer hierbei offensichtlich einen vorzeitigen Abbrems-/Anhaltevorgang binnen dieses Kfz-intern/extem-kommunika- 
tiv gesteuerten Kfz- Verzogerungs-Funktionsstrecke einleitet. 

•^^S^"" Mikrocomputer-Steuereinheit "5" auch die Mindestsicherheitsabstand-Steuerung - ge- 
inaB DE 197. 25 989.8 etngespeichert ist, werden von diesem Modul "5" diesbeziiglich bei einem zum Zwecke eines 
Uberholvorganges eingesteuerten Fahrtrichtungsanzeigers die vollautomatisierte Mindesuicherheitsabstand-Aktuatorik 
latenusiert, bis dieser Uberholvorgang mittels einer 2. - gegensinnigen Fahrtrichtungsanzeige beendet wird 
"c " elektromagneusche Handbremsseil-Zugstellereinheit, welche von der zentralisierten Mikrocomputereinheit 
5 nach jeder vollautomatisiert aktuatorisch eingesteuerten Anhaltesteuerung vor fahrbahnkreuzenden Schienenfahr- 
zeugen, bzw. nach apphzierter Huchtfahrzeug-Verzogerung, derart spezifisch funktionsanimiert wird, sodass deren spez 
konapierter Zugstellzaplen den daran angelenkten Bremsseil-Ausgleichshebel derart intensiviert kinematisiert und in 
der dehmtiven Kinemauonsphase statuiert, das hierdurcb eine ausreichendes Feststellmoment erzielt wird, welches ein 
wegrollen des bezugl. Kfz selbst an extrem dimensionierten Fahrbahninklinadonen praventiviert 

to i Falle eines hiermit statuierten Stops vor fahrbahnkreuzenden Schienenfahrzeugen, steuert das Modul "5" - nach 
Empfang des von "44" zu "45" fondseitig emitderten IR-TragerweUen-Weiterfahrt-Steuersignals - diese Zugstellerein- 
t da i 11 l n 8 ehend an, sodass dieselbe die vorab spezifisch gespannten Bremsseile wieder vollig retour entspaimt 
lm halle eines hiermit statuierten Stops eines vorab polizeilich funkkomrnunikativ insistiert anhaltegesteuerten Flucht- 
fahraeuges steuert das Modul "5" - nach Empfang des zweiten von "44" - allerdings nunmehr zum IR-Richtempfangs- 
45 modul 9 Kfz-lateral transmituerten Steuersignals - dieselbe Zugstellereinheit wiederum dahingehend an, sodass die- 
selbe die gespannten Bremsseile der bezugl. Bremselem. ca, 1 Minute nach diesem 2. Steuersignal wieder retour ent- 
spannt wird. Handelt es sich hierbei um ein mit pneumadschen Bremsen ausgeriistetes Fahrzeug so steuert die zentrali- 
sierte Steuereinheit 5 das hierfur pradestinierte Feststellbremsvendl entsprechend gleichsinnig, sodass hiermit die glei- 
chen Wirkmomente analog erzielt werden. muicgici 
50 "43" = WarnbUnksignaleinrichtung, zu welcher - analog des dargestellten Schaltbildes - die zenu-afisierte Mikrocom- 
puter-Steuereinheit "5" - im Falle einer Fahrerflucht mit dem bezugl. Fahrzeug - bei Empfang des diesbezugl Polizei- 
emittierten IR-Steuersignals, bezugl. der spez. konzip. IR-Richtstrahl Sender/Empfangereinheiten "44-45", kontinuier- 
lich den funkuonsausloserelevanten Steuerimpuls transmitdert und denselben erst dann retourschaltet, wenn der Emo- 
55 viwu 1 V ° n ^htsendemodul "44" - jedoch zu "9", Kfz-lateral erfolgte, damit potenzielle unbeteiligre 
55 (Krart)tahrzeuge und anderweihge Verkehrsteilnehmer dieses (aufgrund eines fehlerhaften Lenkmanovers dieses Flucht- 
tahrzeug-tuhrers) hierbei potenziell auf der Fahrspur des Gegenverkehrs definitiv zum Stillstand gekommene Flucht- 
tahrzeug, weitestgehenst rechtzeidg, signifikant visuell wahmehmen konnen. 

" 44 " = ^frarot-Richtstrahl-Sendermoduleinheit, welche in jeder Verkehrsrichtung - oberhalb der bezuglichen Fahr- 
„ f£"T 7 T M : d) - unmi "elbar vor jedem systemregelspezifischen Bahniibergang derart eingepeilt ist, sodass deren emit- 
60 tierter re-Tragerwellen-Steueragnahmpuls - der wie unter "10" beschrieben, nach der Passage des fahrbahnkreuzenden 
Z f^ gC V spezifisch IR-spektral modulierte Weiterfahrt-Steuersignal zur beziiglich Kfz-intemen Infra- 
roi-Rachtstahl-Empfangereinheit 45" abstrahlt. Diesbeziiglich sind die IR-Richtstrahl-Empfangs(parabol)-antennen die- 
ser Ktz-mtemen Empfangsmodule "45" exakt paraUel zur Fahrzeug-Langsachse fondseidg eingepeilt, sodass die hierzu 
in Kommumkauonsnchtung eingepeilte IR-Sendeantenne dieses Sendemoduls mit dem davon emitdenen IR-Tragerwel- 
IrKft'enip^n^n-d' 5 m/2 ' ? ^ UnmiUelbar VOr dem >«flfc**« Schienenweg vom jew. systemspezifisch glstopp- 
Hiemach werden die vorab systemspezifisch vom Steuermodul "5" steuerungskommunikativ-uberlagerten Antriebs- 
/Verzogerungs-Aktoren: 2/3/6 und 7" wieder retour vom Fahrzeugfiihrer dieses Frontfahrzeuges manuell ansteuerbar 
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und derselbe kann den Bahnubergang uberqueren, bzw. die Fahrl manuell-autoritar fortsetzen. . 

Die potenziell hinter diesem frontseitgem Kfz via der systemspezifisch-konfigurienen Schalteskalation der Schaliele- 
mente "10 - 8- 5- 2- 3- 6 und 7", fahrdynamisch vollautomatisiert verzogerten Kfz werden in dieser systemspezifi- 
schen Verzogerungsphase alle bis zu einer Front-/Heckdistanz von 1 m/1.09 yd zum jeweiligen Frontfahrzeug via des 
Telemetriesensors "8" (welcher auch als Radarsensor mil analoger Reichweite definien sein konnte) verzogert und wer- 5 
den bei definitivera Stillstand - welchen der zentralen Steuereinheit die Sensoren "4/8'' transmittieren - nachfolgend von 
diesem Zeniralsieuennodul "5" nicht mehx mit aktuatorischen Steuersignalen uberlagert, auch unterbleibt bei ihneh in 
der Stillstandsphase der FesistellbremserTekt via des Akiors "42", sodass sie auch ohne dieses fur sie ohnehin nicht kom- 
munizierbare IR-Weitertahrt-Steuersignal der ca. 5-10 m/5,5-1,1 yd vor diesem Schienenweg positionierten, Frontfahr- 
zeug-kommunikaiionsrelevanien IR-Richtstrahl-Sendeeinheit "44" die Fahrt wieder fortsetzen konnen, sobald das Schie- 10 
nenfahrzeug diesen Bahnubergang verlassen hat und das jeweilig vorderste Kfz via automatisiertes, simultanes Losen 
der Feststellbremse - wie analog unter "42" beschrieben - wieder manueil-autorisiert anfahrt. Der Kommunikations-Off- 
nungswinkel dieses TR-Sendemoduls ist diesheziiglich zwischen 5 und 10° definiert. 

Zum Zwecke eines via Polizeibeamten ferngesteuert insistierbaren Kfz-Anhaltemodus mit den vorgenannten aktuato- 
rischen Sperriegelnebenfunktionen, besitzen derartige Beamte entweder ein mobil, - bzw. binnen deren Einsatzfahr- 15 
zeuge installiertes Infrarot-Richtstrahl-Sendemodul, deren emittierbaren IR-Tragerwellen amplituden-/frequenzkongru- 
ent mit der IR-Sendermoduleinheit "44", welche unmittelbar vor fahrbahnkreuzenden Schienenwegen das Weiterfahrt- 
Steuersignal - entsprechend der vorgenannten Moduskonfiguratuion emittiert moduliert sind, jedoch gegenuber diesem 
Modul eine erheblich potenzierte Reichweite von mindestens 250 m/273 yd, bei einem spez. IR-Richtstrahl-Offnungs- 
winkel von 5-7° aufweist. 20 

Wird die Richtantenne dieses Moduls ins Fond eines sich distanzierenden Fluchtfahrzeuges gerichtet und dieses Mo- 
dul funktionsanimiert, so werden davon spez. ER-spektrale Tragerwellen emittiert, welche zwar kongruent mit den Wei- 
terfahrtsignal-Tragerwellen der vorgenannten Bahnubergang-RegeLsystematik moduliert sind, jedoch die darauf abgegli- 
chene zentrale Steuereinheit "5" bei Empfang via der - wie vorgenannt - parallel zur Fahrzeug : Langsachse, horizontal- 
antennengepeilten IR-Richtstrahl-Empfangereinheit "45", zur sofortigen Kfz-Bremsverzogerung bis zum Stillstand mit 25 
den bereils angefuhrten NebenelTeklen animierL, da vorher die IRrRichlsu~dhl-Emprangereinheil "9" keinen IR-Steuerim- 
puls crhiclt, bzw. zu ihr kcincn cntsprcchcndcs Stcucrimpulssignal transmitticrtc und auch die optoclcktronisch-kommu- 
nikative Reflexionslichtschranken-Moduleinheit "10" keine bahnubergangsspezifischen Steuerspannungsimpulse vorab 
zu dieser zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit "5" transmittierte. 

"44" = Infrarot-Richtstrahl-Sendemoduleinheit, welches auf die vorgenannten Systemkonfiguationen, des Bahniiber- 30 
gang-Weiterfahrt-SignalisierungsmcKlus/PoUzei-Stopsteuersignal-Transmissi jeweils spezifisch schaltele- 

mentar abgeglichen ist. 

"45" = Infrarot-Richtstrahl-Einpfangermoduleinheit der genannten Art, welche das jeweils funktionsspezisch absor- 
bierte IR-Tragerwellen- Steuersignal - analog des dargestellten Schaltbildes - via eines spez. def. Wechselspannungsim- 
puls der medial nachgeschalteten, zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit "5" transmittiert. 35 

Fig. 2 

In der Fig; 2 1st das modulinterne/-externe elektron. Kommunikationsschema des fur diese Systemkonfiguration als 
zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit konzipierten elektronischen Steuergerates, im Blockschaltbild dargestellt, 40 
dessen Erlauterung sich hier angliedert. 

Dieses mediate, elektronische Steuergerat verfugt - analog dieser Darstellung - uber: 

- zwei voneinander unabhangige Mikrocontroller mit eigener Taktversorgung 

- diversitare Software 45 

- getrennte Spannungsversorgung mit Ub-Kompensator; Spannungswandler "1" 

- doppelte Spannungsversorgung rnit ODER-Verkniipfung fur die Sicherheitslogik "9" 

- Sicherheitslogik via beider Mikrocontroller schaltbar 

- Sicherheitsschalter zur Deaktivierung der Mikrocontroller und Aktivierung der Hardware fiir die systemkonfigu- 
rativen Notsteuerfunktionen 50 

- Reserveendstufen - schaltbar via Sicherheitsschalter "10" zur Ansteuerung eines cockpitintemen optoakusti- 
schen Sysiemausfall-Signalisiermoduls 

- Aktoren-Steuerendstufen rait Stromruckmeldung und diversitaren Diagnosefunktionen - beziigl. der systemkon- 
figurativen Funktionstests - bei Fahrtantritt 

55 

Die Software teilt sich hierbei in InitiaUsienmg/Hauptprogramm/Notsteuerfunktion auf. 
Zur Pegelanpassung werden Hybridschaltungen mit eingebauter Tiefpassfilterung eingesetzt. 

Zusatzlich zur Filterung der diversitaren Eingangssignale wird die Signalaufbereitung via Schmitt-Trigger absolviert. 

Spezifische Sinus-Rechteckwandler und PU-Eingangssignalwandler "11" etc. bereiten die systemkonfigurativen Ein- 
gangssignale zur Weiterverarheitung in den bei den Mikrocontrollern auf, welche diesbezugl. zwei Single-Chip Mikro- 60 
controller deflnieren. 

Auf jedem der beiden Mikrocontroller-Bausteine sind die Elemente: Rechen werk, RAM, ROM, Timer/Counter sowie 
eine serielle Schnittstelle vorhanden. 

Den beiden Mikroconirollem ist ein EPROM "7" zugeordnet, in welchem die Appiikationssoftware, der gemittelte 
Gewichtswert des beziigl. Kfz sowie alle weiteren fahrzeugspezifischen Antriebs-A/erzogerungsdynamik-Kennwerte 65 
kennfeidkommunikativ abgespeichert sind. 

Die Datentransfer zwischen beiden Rechnem wird mit 500 KBaud ausgefuhrt. 

Da im EPROM abgespeicherie Daten rel. leicht konvertiert werden konnen, erhalt diese Mikrocomputer-Steuereinheit 
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bSl tein^ 0 ^ 110 ^ FleXibiUUit Um fQr diveiSe Fahrzeu gtypen^ahrzeugklassen medial-systemkonfigurativ applizier- 

Hierzu sind entsprechend definierte Datensatze pradestinierbar. Die Ausgangstreiber-Verstarkerendstufen "IV sind 
bei diesem zentralisierten Steuermodul zur Funktion der systemkonfigurativ- diversitaren Funktionstests mil integrierter 
Strommessung und Kurzschlusspravention konstruktiv abgeglichen. 

Die Initialisierungsablaufe von Funktionsrechner "5 M -/Sicherheitsrechner M 4" strukturiert sich folgendermaBen: 



Funktionsrechner 

- RAM-/ROM-/EPROM-Test 
Datensatz senden 

- defmiertes Kontingent diversitarer Eingangssi- 
gnale messen 

- definierte Anzahl systemkonfigurativer Funk- 
tionstest-Applikationen 

- Timer/Counter/Interrupt freigeben 

- Ausgabe der errechneten Datenspezifikationen 
an die Sicherheitslogik "SILOO" "9" via Kom- 
munikation mitder Bremsverzogerungslogik "8" 
und den diversen Eingangssignalwandlern 



Sicherheitsrechner 

- RAM-/ROM-Test 

- Datensatz empfangen 

- defmiertes Kontingent diversitarer Eingangssignale messen 

- definierte Anzahl systemkonfigurativer Funktionstcst-Appli- 
kationen 

- Timer/Counter/Interrupt freigeben 

- Ausgabe der errechneten Datenspezifikationen an die Multi- 
flex "MUFT Reset-Logik "3" via Komrnunikation mit den di- 
versen Eingangssignalwandlern "2" und den div. Ausgangstr. 
Verstarkerendst. "11" sowie der Sicherheitslogik "SILOG" "9" 
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Nach dem Power-UP beginnt die Elektronik mit dem Selbsttest vom Rechnerkern ausgehend bis zur systemelementa- 
ren Peripheric, deren schaltelementar-individualisierten Systemfunktionen hier jeweils in den 32 diversitaren Schalt- 
tunktionsblocke - bezugsugszeichenkongruent zu Fig. 1 - funktionssynonym dargesteUt sind 

Getestet werden RAM, ROM sowie EPROM, nachfolgend dann liber eine semisekundare Zeiteinheit die disponible 
SS IIO ? BIg,B " ^ diver *^ Eingangssignale. Nach bestandenem Test wird der eleklronikinterne SicherheilssVhalter 
10 auf potcnzicllc Fchlfunktioncn gepriift Vor Abschluss der Initialisicrungsphasc werden die auf dem Chip der bei- 
den Mikrocontroller implementierten Timer/Counter, die Interruptquellen und Interruptprioritaten eingestellt und defini- 
te freigegeben Das systemkonfigurative Hauptprogramm wird alle 10 Millisek. durchlaufen. Mit den dabei stets aktua- 
iisierten Daten kontrolHeren beide Rechner unabhangig voneinander die zu den jeweiligen Aktoren ausgesteuerten Steu- 
erwerte, welche mittels Abgriff der bezughchen Kennfelder ggf. via spezif. zugemessener Korrekturspannungsimpulse 
det. abgeglichen werden. Die Software von den beiden MikrocontroUern ist ferner so ausgelegt, das kritische Krz-Ver- 
zogerungssteuerungen in dieser Systemkonfiguration durch Defekte in der modulintemenAexternen Peripherie weitest- 
gehenst pravenuviert werden. v 

Fig. 3 

T^^^^ ^^l diCSem S y stemmodus zusatzlich integrierbare Kfz-Mindestsicherheitsabstand-Steuerung der 
L)h yn 30^15 4 - bei Passage ernes verkehrsfreien fahrbahnkreuzenden Schienenweges - unter Bezugnahme der in 
*ig. 1 vorab erlauterten numerischen Schaltelement-Bezugszeichen "2-28" dargesteUt, deren Erlauterune sich hier mo- 
dusspezifisch angliedert. to 

-T 7 ^%^S^? CbliC ?- verkehrenden Kfe: "Fl-K" - der einen Verkehrsrichtung, sowie die fahrbetr. verkehrenden Kfz: 
}? * J*? anderen Verkehrsrichtung halten jeweils via der intemen Sensorsignaleingaben der Sensor-Schaltele- 
mente 4-12 die Mindestsicherheitsabstande zueinander ein, welche bei Unterschreitung jeweils uber die fahrdynami- 
schen Verzogerungsaktoren "2/6 und 7" - die manuellen Stellwertparameter des jeweiligen Fahrzeugfuhrers uberlaeemd 
- entsprechend der diversen fahrdynamischen Bezugsparameter der hierfur relevanten Sensoren "4/6/7/8/11 und 12" ak- 
tuatonsch emgesteuert werden. ' 

Hierbei reguhert diese zentralisierte Steuereinheit "5" via der Signaleingaben der Sensoren "25/26", - sowie via Si- 
gnalausgaben zu den Aktoren "27/28", kontinuierlich die hierbei noch latentisierte optoelektronische, optoelektronische 
Strahlungsachse des Schaltelements "10" niveaukongruent mit den potenzieU entblendeten optischen Reflexionsachsen 
der Reflexionsieit-Spiegelreflektoren "39", was jedoch bei der dargestellten Kfz-Passage dieses verkehrsfrei-fahrbahn- 
kreuzenden Schienenweges - wie hier analog durch die fahrtrichtungsbezuglich anstehenden Schrirtmotor-Kinemations- 
phasen der jeweiligen Quadratschhtzloch-Blenden "38" dargesteUt -, systemkonfigurativ latentisiert bleibt. 

Fig. 4 

* i^ d u r , Flg * 2 L Sl ^ e systemtonfigiirativ gesteuerte Kfz-Verzogerungssteuerung vor einem unmittelbar genaherten 
fahrbahnkreuzenden Schienenfahrzeug dargestellt, deren Erlauterung sich hier - unter Bezugnahme der in Fig. 1 vorab 
erlauterten numerischen Schaltement-Bezugszeichen "2-42" -, modusspezi risen angliedert 

Die fahrbetrieblich in beiden Verkehrsrichtungen kinematisierten Kfz: "F4"/"F8" passierten diesen fahrbahnkreuzen- 
den Schienenweg als die spezifische Quadratschhtzlochblende "38" jeweils von den systemkonfigurativ spez. vernetzten 
Schaltelementen 29-37 zwarschon die Reflexionsebenen der jeweiHgen Spiegelreflektoren "39" entblendeten jedoch 
harten sie beide noch vor der hierbei simultanen, steuerrelevanten Funktionsanimation der IR-Steuersignaleinheit "35" 
deren def. - 151,5 m/166 yd vor diesem fahrbahnkreuzenden Schienenweg beziigliche Kornmunikationsebene bereits 
passiert und konnten daher mit ihren in diese IR-Richtsignal-Kommunikationsebene jeweils spez. antennengepeilten IR- 
Richtstrahl-Empfangsmodulen "9", dieses jeweils emittierte Steuersignal nicht mehr empfangen 

Diesbezuglich wurden - analog der Erlauterung zu "10" in Fig. 1 - deren Reflexionslichtschranken-Module "10" von 
der zentrahsierten Mikrocomputereinheit "5" systemspezifisch nicht funktionsanimiert, womit auch die Funktionsanima- 
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tion der Verzogerungsschaltelemente "2/6 und 7" folgerichtig ausblieb, da es hierbei ja zu keinerlei Steuersignaltransmis- 
sion kommen konnte. 

Anders verhalt cs sich bci den Fahrzeugen "F3" und "F7", denn beide fuhren in diese Kommunikalionsebene von "35" 
zu "9" in beiden Fahrtrichiungen jeweils hinein, womit deren Zentralsteuermodule jeweils spezifisch unter Beriicksich- 
tigung aUer divers sensorisierten, fahrdynamischen Parameter der Sensoren "4/6/7/10/11 und 12" jew. den progressive^ 5 

- optoelektronisch geleiteten - Kfz-Verzogerungsmodus bis zum von den leizten Spiegelreflektor implizierten, 
2,5 m/2,7 yd vor diesem Schienenweg - optoelekux)nisch kommunikativ geleiteten Stoppunkt, elektromechanisch ein- 
steuem, wobei auch deren jeweilige Feststellbremsen funktionsausloserelevant via des Aktors "42" simultan beschalten 
werden. 

Die ihnen jeweils nachfolgenden Fahrzeuge "F1-F2" der einen - sowie "F5-F6" der anderen Verkehrsrichtung werden 10 
von den jeweiligen zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheiten "5" nach der Steuersignal-Kommunikation von "35" 
zu "9" gleichfalls bezuglich aller diversen fahrdynamischen Sensor- Kennwerte verzogert, doch ermitteln deren Frontdi- 
stanz-Telemetriesensoren (welche auch als Radarsensoren konzipiert sein konnen) eine hezuglich der Anzahl der schon 
vor diesem Schienenweg jeweils angehaltenen Fahrzeuge, diesbezuglich dezimiertere Anhalte-Aferzogerungs weglangen 
und steuem daher die hierfur relevanten Verzogerungsaktoren "2/6 und 7" entsprechend intensivierler an. 15 

Bei Stillstand hinter dem jeweilig frontal gehaltenen Kfz dieser angehaltenen Fahrzeuge, iatentisiert das zentrale Steu- 
ermodul "5" auch weiterhin den kommunizierbaren Aktor "42" des Feststellbrems-Seilzuges-/Feststellbremsventils (bei 
Druckluftbremsaniage), da das vorwartig-parallel zur Fahrzeuglangsachse - eingepeilte Telemetrie-Lasermodul "8" im' 
Moment der ER-Steuersignal-Transmission ein DistanzmaB ermittelte, welches diesbezuglich entsprechend geringfugi- 
ger als die in dieser Phase prasente Schienenweg-Distanz von 151 m/166 yd bemisst, worauf diese zentralisierte Mikro- 20 
computer-Steuereinheit "5" kennfeldspezifisch abgeglichen isL 

Nach Passage dieses beziiglichen Schiehenfahrzeugs "Sf9" transmittieren die Infrarot-Richtstrahl-Sendemodule "44" 
zu "F27"F7" den spezifisch Tragerwellen-modulierten Weiterfahrt-Signalimpuls, woraufhin das. zentralisiert nachge- 
schaltete Steuermodul "5" die Kfz-internen Verzogerungsaktoren "2/6 und 7", sowie den Feststellbremsaktor "42" nicht 
mehr mit den relevanten Steuerspannungen uberlagert und daher die Fahrzeuge wieder diesbeziigl, manuell ansteuerbar 25 
werden. 

Die jeweilig nachfolgenden Fahrzeuge sind - wic in Fig. 1 vorgenannt - ohnc cine dcrartigc Stcucrsignal-Transmis- 
sion manuell ansteuerbar und konnen von dieser spezifisch Richtantennen - gepeilten Steuersignal- Transmission dieser- 
halb nicht kommunikativ beaufsehlagt werden, da dieselbe sich iiber eine maximale Zeiteinheit von 3-5 Sekunden er- 
streckt. . . . • .30 

Diese Kfz konnen nun wieder analog Fig. 3 diese fahrbahnkreuzenden Schienenweg uneingeschrankt passieren. 

Sofem in Zukunft alle potenziellen, - ja auch einspurige Fahrzeuge '- dieser spezifischen Systemkonfigurauon entspre- 
chen, konnen derartig geregelte Bahnubergange unbeschrankt ausgefuhrt werden, bzw. lediglich fur Passanten sinnge- 
maB parallelgeschaltete Farblichtsignale betreiben. 

35 

Fig. 5 

In der Fig. 3 ist der systemkonfigurativ, ferngesteuert-insistierte Anhaltemodus eines zur Fahrerflucht missbrauchten 
Kfz - von eihein Polizeifahrzeuq aus in der Kfz-internen/-extern-schaltelementaren Funktionsaufbauphase dargestellt, 
deren modusspez. Eriauterung sich hier - unter Bezugnahme der in Fig. 1 vorab erlauterten numerischer Schaltelement- 40 
Bezugszeichen: "2-41 , 7 ,, 44-45", funkuonsspezifisch angliedert. 

Das fahrbetrieblich verkehrenden Kfz: "Fl.-F" (Flucht-Fahrzeug) hielt trotz intensivierter Anhaltesignalisierung nicht 
hinter einer Polizeistreife an. 

Diesbezuglich nahm dieselbe mittels des Streifenwagens: 'Tol.-F" (Polizei-Fahrzeug) die \ferfolgung auf und ani- 
mierte die parallel zur Fahrzeuglangsachse, horizontal-vorwartig antennengepeilte Infrarot-Richtstrahl-Sendemodulein- 45 
heit "44" in ihrer Funktion. Die hierbei emittierten, spezifisch frequenz-/amplitudenmodulierten, -sowie via eines kom- 
munikativen Offnungswinkel von 5-7° gerichteten, IR-spektralen Tragerwellen werden diesbezuglich von der in diese 
Kommunikationsrichtung exakt kommunikativ einjustierten Empfangsantenne des in diesem als Fluchtfahrzeug miss- 
brauchten Kfz installierten IR-Richtstrahl-Empfangereinheit "45" - welche kongruent moduliert ist - empfangen. 

Die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit "5" von "Fl.-F" steuert nach Demodulation des bezuglich von "45" ab- 50 
geleiteten Wechselspannungs-Steuersignals, unverzuglich die diversen Verzogerungsaktoren "2/6 und 7" an und verzo- 
gert somit dieses Fahrzeug im ABS-Modus, leitet aber hierbei keine direkte Vollbremsung ein, sonder verzogert dieses 
Kfz unter logarithmischem Einbezug der Sensorsignale von "11/12" Reifen-Fahrbahnbelag-haftreibungsspezifisch, so- 
dass dieses Fahrzeug hierbei z. B. auch noch bei - hierbei kalkulationsrelevanten Fahrbahn-Kurvenengen nicht aus der 
Spur brechen kann und bis zum Stillstand rel. gut lenkbar bleibl. Diesbezuglich konnten hierbei noch zusatzlich ein 55 
Lenkwinkel-/Giergeschudndigkeits- sowie Querbeschleunigungs-Sensor von "5" kommunikativ beschalten sein, damit 
dieses definierte Verz5gerungsmoment unter logarithmischem Einbezug dieser zuziiglich sensierten, fahrdynamischen 
Bezugsparameter in kontinuierlicher Referenz zu den jeweilig beziiglichen Reifen-Seitenfuhrungskraften onne jegliche 
Gierschlupf-Nebeneffekte eingesteuert wird. 

Simultan zu diesen Verzogerungs-Schaltelementen steuert. dieses zentralisierte Steuermodul "5" alle potenziellen 60 
Sperriegel-Aktoren "13-24" an, um somit den/die Insassen zum Verbleib in "Fl.-F' bis zum EintrefFen von Tol.-F", 
technologisch zu notigen. 

Die hierbei auf der anderen Fahrbahnseite entgegenkornmenden Kfz: "F1"-"F2"-"F3" setzen davon unbeeinflusst 
auch weiterhin ihre Fahrt mittels automatisierter Mindestsicherheitsabstand-Steuerung (gemaB DE 197 36 915.4) fort, 
da bei dieser rel. kurzbemessenen Verfolgungsfahrt-Wegstrecke; auf welcher - gemaB dieser spezifischen Systemkonfi- 65 
guration - von vorneherein "Pol.-F' als "Gewinner" pradestiniert ist; "Pol.-F" den. Modus der Blaulicht-Rundumleuchte 

- deren Betrieb hierbei nahezu uberflussig ware - auch weiterhin latenusierte. 
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was bci prascntc(n) Frontfahrzeuge(n) mil diesen Syslemkomponenten im "stop and go"-Fahrbetrieb eingesteuert 
vvinl; unci undererseits im Falle einer funkkommunikativ impulsierten Anhalieinsisiierung von Polizeibeamten, 
die Fri.sch£us/.ufuhr verzdgerungsfrei bis zum Leerlaufdrehzahl-Regelbereich dezirniert. 

5. liituciliul fcrnsieuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
vpn I . d:n lurch gekennzeichnet, dass im Fahrbeirieb die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit "5" via eines 5 
sjv/i lichen clckirohydraulischen Fahrstufenreglers "7" - Fig. 1 koniinuierlich die vom manuell eingesteuenen 
I ahrvUilcn crl'assl und im Falle eines systemspezifischen Abbrems-/Anhalte-Regeleingriffs via der jeweiligen elek- 
in'hwlraiilischen Schaltventile (bei Automatikgelrieben) die Fahrstufen definiert - eskalativ bis zur "N'TLeerlauf- 
ScluhMcllung herabregelt, was bei funkkommunikativ eingesteuerter Polizei-Anhaltesteuerung auf direktem Wfege 

vcr/oiicrungsfrci - eingesteuert wird. lo 
u. Hi medial rcmsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch I , dadurch gekennzeichnet, 

daw im Fahrbetrieb die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit. via eines speziflschen Telemetrie-Lasermoduls 
r8" Kijj. 1) kontinuierlich die Distanzwerte zum jeweils vorrausfahrenden Fahrzeug ermittelu da dieses Modul 
am 1'ahr/eugbug installiert ist und eine telemetrisch-longitudinale Wirkungsweite von 250 m/275 yd aufweist, 15 
uciicrhin dadurch gekennzeichnet, 

ilasv i tic /.cniralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit "5" im Falle einer Abbrems-/Anhaltesteuerung vor einem fahr- 
hahnkreu/enden Schienenfahrzeug bei prasenten Frontfahrzeug(en) mittels dieser Frontdistanzwerterfassung - via 
der AUS-Ilydroaggregat-Magnetvendl-Radbremsdruck-Steuereinheiten (via dem hierbei als Zwischensteuerglied 
lun^icrcndcn ABS-Sieuergerat "2"); dem Drosselklappen-Stellmotor "6" sowie mittels elektrohydraulischen Fahr- 20 
Mulenre^ler "T\ kontinuierlich die jeweiligen Mindestdistanzwerte zum jew. Frontfahrzeug aktuatorisch einsteuert 
und das hc/.ii>*l. Kfz progressiv verzogert, bzw. mit einer definitiven Front-ZHeckdistanz von 1 m zu demselben voll- 
au 1 1 ali sell anhull, wonach die zur nachfolgenden Weiterfahrt ansteuerrelevanten Antriebs-/Verz6gerungsaktuak- 
i»»rcn "2/3/6 und 7" wieder manuell vom Fahrzeugfuhrer ansteuerbar werden, bzw. von der zentralisierten Mikro- 
coiiipuicr-Sicucrcinhcit "5" nicht mehr mittels definierter Steuersignale uberlagert werden, welche bei diesem di- 25 
Mjii/.icll s|ic/jliscli manipulierten \fcrzdgerungsmodus, - wie auch bei inprasenten Fronlfahrzeug(en) dieses zen- 
iralc Siouerorgan hicrbci noch die prasenten Rcifcn/Fahrbahn-Haftrcibungswcrtc stcucmngstcchnisch-paramctrisch 
mil in die bc/ug lichen kennfeldgestiitzten Logarithmen als hierfiir relevanten Faktor kalkulatorisch mit einbezieht. 

7. Hi medial fcrnsieuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1 , dadurch gekennzeichnet, dass im Fahrbetrieb die zentrahsierte Mikrocomputer-Steuereinheit "5" kontinu- 30 
ierlich die Schahsicllungen des Stufenschalters der Scheibenwischanlage, bzw. - bei Regensensorsteuerung - die 
poieniioineirische Ansteuerung des Wischerrnotors selbst zugeleitet bekommt. - - - 

8. Hi medial fcrnsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/7, dadurch gekennzeichnet, dass die zentralisierteMikrocomputer-Steuereinheit "5" im Fahrbetrieb konti- 
nuierlich die cxternen Lufttemperaturwerte via des hierfur pradestinierten NTC-Therniistor-Sensors "12" - Fig. 1 35 
crmiiicli, woraus dieses kennfeldgestutzte Zentralsteuermodul unter kalkulatorischem Einbezug der Wischerbe- 
iricbs-Sehaltstellung (via "11" - Fig. 1) die Reifen/Fahrbahn-Haftreibwerte logarithmisch ableitet, woraus dieses 
MihIuI die Mindestsicherheitsabstande zum Frontfahrzeug, sowie den Abbrems-/Anhalteweg bei systemspezifi- 
schcr Abbrcms-/Anhaltesteuerung ableitet und im Bedarfsfalle auch diesbeziiglich einsteuert. 

9. iii medial fernsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 40 " 
spruch 1 , dadurch gekennzeichnet, dass die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit "5" im Fahrbetrieb kontinu- 
ierlich die prasenten Fahrgeschwindigkeitswerte via eines speziflschen antriebsaxial installierten Zahnflanken-In- 
dukiionsgcbersensor erfasst und als systemspezifische Parameter fiir den steuerungstechnischen Abbrems-/An- 
halie-Rcgeleingriff dieses Systems kalkulatorisch- kennfeldgestiitzt mit einbezieht. 

10. Bi medial fernsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 45 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die zentrahsierte Mikrocomputer-Steuereinheit "5" im Fahrbetrieb kontinu- 
ierlich die Schaltstellungen des Fahrtrichtungsanzeigers "41" erfasst damit sie bei der Abbrems-AAnhaltesteuerung 
vor einem fahrbahnkreuzenden Schienenfahrzeug den bezuglichen vollautomatisierten Verzogerungsmodus - via 
der vorgenannnten System-Komponenten "2/3/6/7 und 8" - Fig. 1 - mit sofortiger Wirkung unterbrechen kann, so- 
fcrn der Fahrzeugfuhrer durch eine beliebig richtungsweisende Fahrtrichtungsanzeigen-Schaltstellung das vorzei- 50 
lige Anhalten oder aber einen Abbiegevorgang signalisiert/einleitet. Diesbeziiglich werden die vorab die divers 
sicucrungstechnisch uberlagerten Verzogerungsregeleingriffe auf diese bezuglichen verzogerungsrelevanten 
Sehah el entente von der Steuereinheit "5" nicht mehr beeinflusst und wieder manuell steuerbar. 

11. Bimcdial fernsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1 , dadurch gekennzeichnet, dass bei einem der Fahrbahn/Schienenkreuzung sich nahernden Schienenfahr- 55 
zcug (-Zug) in der beziighchen Bahn-Sendezentrale via einer rastbaren Schaltbriicke ein in Reich weite und Modu- 
lation spezifisch konzipiertes (Rund)funk-Sendemodul mit lediglich fiir dieses System genehmigter Frequenz "30" 

- Fig. 1 aktiviert wird und hierbei ein spezifisch moduliertes Steuerimpulssignal zu den zwei dem jeweiligen Fahr- 
bahnen/Fahrtrichtungen zugeteilten, kongruent frequenzmodulierten (Rund)funk-Empfangermodulen ("32 -Fig. 1) 
funkkommunikativ transmittiert. wird. 60 

12. Bi medial fernsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/7, dadurch gekennzeichnet, dass beide fahrtrichtungsbezugliche (Rund-)funk-Empfangermodule ("32") 
bei der funkkommunikativen Steuerimpulssignal-Transmission - gemafi Anspruch 11 - jeweils einen spezifisch 
versiarkten Steuerstromimpuis zu jeweils einem elektromagnetischen Schalttastensteller ("33" - Fig. 1) ableiten, 
welcher hierbei jeweils einen rastbaren Tastschalter ("34" - Fig. 1) ilberbrtlckt. 65 

13. Bimedial fernsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1 7/7/8, dadurch gekennzeichnet, dass der rastbare Tastschalter - gemaB der Funktionsauslosung in Anspruch 
7 - die latent anliegenden Betriebsstrome zu einer Schrittmotor-Stellereinheit des Reflektorelement-Quadratschlitz- 

11 
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bienden-Stellwerk ("39" - Fig. 1) und zu jeweils einer mfrarot-Richtstrahl-Sendereinheit ("35" - Fig. 1) durch- 
schaltet. 

14. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/13, dadurch gekennzeichnet, 

dass die Schrittmotor-Stellereinheit ("37" - des QuadratschHtzblenden-Stellwerk ("39" - Fig. 1) - gemaB des in An- 
spruch 13 vorgenannten Modus - eine 149 Meter/136 yard langen, rollengelagerten, kunststoffmaterialisierten 
Quadratschlitzlochblende binnen des konventionell-U-farmigen Fahrbahn-Leitplanken-Hohlraum-Querschnitts so 
weit horizontal verschiebt, bis ein an diesem Blendenstreifen spezifisch positionierter Steuemocken gegen den fiir 
diese Kinemationsrichtung pradestinierten Hndabschalter ("36" - Fig. 1) betriebsstromunterbrechend anschlagt, 
weiterhin dadurch gekennzeichnet, 

dass in dieser Kinemationsstellung der Quadratlochschlitzblende 25 quadratische Spiegelreflektoren - welche an 
der U-formigen Innenwandung der jeweiligen Fahrbahn-Leitplanke symmetrisch zu diesen Quadradochblenden- 
Ausschnitten - in dieser Steuerstellung installiert sind - diesbezuglich zu den daran vorbeifahrenden Fahrz.eugen re- 
flektierend - freigegeben werden. 

15. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/14, dadurch gekennzeichnet, dass diese 25 quadratischen Spiegelreflektoren - und dementsprechend auch 
die quadratischen Lochschlitz-Ausschnitte in diesem horizontal- verschubrelevanten Blendenstreifen von dem 
Ende, welches von der bezuglichen Schienenkreuzung distanziert ist bis zu dem Ende, das jew. unmittelbar an die- 
sen Schienenweg miindet, progressiv zueinander distanzdezimiert - in einer Symmetrieebene angeordnet sind. 

16. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/13/14, dadurch gekennzeichnet, dass sich die Breite dieser 25 quadratischen Spiegelreflektoren - und dies- 
bezuglich auch die quadratischen Lochschlitz-Ausschnitte in diesem horizontal-verschubrelevanten Blendenstrei- 
fen von dem Ende, welches von der bezuglichen Schienenkreuzung distanziert ist, bis zu dem Ende, das jeweils un- 
mittelbar an diesen kreuzenden Schienenweg mundet, spezifisch progressiv dezimiert, sodass sie unmittelbar vor 
diesem Bahnubergang bei einer anfanglichen Breite von 50 cm/19,7 in. lediglich noch mit 7,5 cm/3 in. horizontal 
diamelrisiert sind, also einen bezuglichen Divisor von 6, - Periode 6 entsprechen. Die Hone dieser Spiegelreflekto- 
ren bzw. der bczugl. Qadratlochblcndcnausschnittc dieser Stcifcnblcndc blcibt jedoch ubcr die gesamtc Langc kon- 
stant. 

17. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, 

dass.151,5 m/166 yd vor einer jeden Fahrbahn-/Schienenkreuzung in einer Ebene (Bahnubergang) eine fur diesen 
Modus spezifisch konzipierte Infrarotsignal-Richtstrahl-Sendereinheit derart spezifisch am Fahrbahnrand installiert 
ist, sodass dieses IR-Signal-Sendermodul exakt zu 90° - quer zur Fahrbahn bzw. dem voruberfahrenden Verkehr 
den relevanten IR-Steuerimpuls zu den bezuglichen, jew. Kfz-intern installierten, frequenzkongruent-modulierten 
Lifrarotsignal-Richtstrahl-Empfangereinheiten ("9" - Fig. 1) abstrahlen kann, 
weiterhin dadurch gekennzeichnet, 

dass sowohl die fahrzeugexteme IR-Richtstrahl-Sendeantenne, als auch die an den jeweiligen Kfz-Empfangermo- 
dulen installierten IR-S/E-Richtstrahl-Antennen derart spezifisch in einer Ebene zueinander verlaufen und definiert 
parabolisiert sind, sodass die bezuglichen S/E-Offhungswinkel und S/E-Reichweiten, Kfz's, welche mit kongruen- 
ter systemspezifischer Ausstattung versehen sind und sich auf der gegenseitigen Fahrbahn, bzw. in Kommunikati- 
onsrichtung auf nebenseitigen StraBen bewegen, diesen von dieser Position ausgesendeten IR-SteuersignakRicht- 
strahl nicht empfangen konnen. 

Diesbezuglich ist die potentielle Reichweite dieser IR-S/E-Steuersignal-Module kongment mit der Fahrbahn-/Stra- 
Benseite der bezuglichen Verkehrsrichtung und der kommunikative IR-Richtstrahl-OfiFnungswinkel bei 10-15° pa- 
rametrisch etabUert. r 

18. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/17, dadurch gekennzeichnet, 

dass ca. 45 Sekunden vor Passage eines Zuges durch die bezugliche StraBen-/Schienenwegkreuzung in einer Ebene 
(Bahnubergang) die bezugliche Bahn-Sendezentrale die (Rund)funk-Sendermoduleinheit ("30" - Fig. 1) - via der 
rastbaren Schaltbriicke ("29" - Fig. 1) funktionsanimiert wird, wonach gemaB den Anspriichen 12/13/14/15/16 und 
17 die eskalativen Funktionsanimationen/-applikationen der systemrelevanten Schaltelemente 
("32/33/34/37/38/39/9 und 5" - Fig. 1) Kfz-extern/-intern den Anhaltemodus des jeweils daran vorbeifahrenden 
Kraftfahrzeuges einsteuem, da das bezugliche Kfz ein kontinuierlich in die exakte horizontale Reflexionsspiegele- 
bene der 25 Spiegelreflektoren ("39 - Fig. 1) einjustiertes Reflexionslichtschranken-Modul ("10" - Fig. 1) - beste- 
hend aus einer spezifischen Sender-Fotodiode und einem darauf abgeglichenen Empfanger-Fototransistor - nach 
dem 1R-Richtstrahlempfang via der IR-Empfangereinheit und der zentralen Steuereinheit ("5" - Fig. 1) funktions- 
animiert und dabei .via dieses Reflexionslichtschranken-Moduls die von den progressiv distanzdezimienen Fahr- 
bahn-Leitplanken-Spiegelreflektoren reaktiv-reflektierten, horizontal-nivellierten Lichtstrahlen beim vorbeifahren 
jeweils empfangt, 
weiterhin dadurch gekennzeichnet, 

dass die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit "5" - Fig. 1 via des Fototransistors dieses Reflexionslicht- 
schranken-Moduls diese reflektierten Lichtimpulse jeweils mittels spezifisch verstarkter Steuerspannungsimpulse 
verzogerungsios empfangt und hiemach unverzuglich die Verzogerung des Kfz einleitet und unmittelbar nach Emp- 
fang des 25. Reflexionslicht-Transmissionssignals - welches der unmittelbar vor dem beziigL Bahnubergang posi- 
uonierte Leitplanken-Spiegelreflektor impliziert - das Kfz vollautomausiert via der in den Anspriichen 
2/3/4/5/6/7/8 und 9 erlauterten schaltelementaren Funktionsanimationen/-applikadonen anhalt, sofera hierbei der 
beziigl. Fahrzeugfuhrer nicht durch Betatigung des Fahrtrichtungsanzeigers ("41" - Fig. 1) - analog Anspruch 10 - 
das vorzeitige Anhalten, oder aber einen Abbiegevorgang signalisiert/einleitet. 
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19. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/18, dadurch gekennzeichnet, die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit ("5" - Fig. 1) im Fahrbetrieb 
via zweier spczifisch an das Reflexions-Lie htschrankenmodul ahgelenkter Schritlmotor-Stellereinheiten ("27/28" - 
Fig. 1), konunuierlich die poteniiellen Strahlengange der Fotodiode/des Fototransistors dieses Moduls in die exakie 
Hone - und Horizontalebene der Leitplanken-Spiegelreflektoren einjustiert, sodass dieses Modul bei Funktionsani- 5 
mauon permanent in einer Kommunikationsebene zu diesen Reflexionselementen ("39" - Fig. 1) ausgerichtet ist/ 
bleibt. 

20. Bi medial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/19, dadurch gekennzeichnet, dass die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit ("5" - Fig. 1) im Fahr- 
betrieb kontinuierlich die goniometrischen DifFerenzwerte um die Fahrzeug-Langs-/Hochachse via einer hierfur to 
pradestinierten eiektronischen Neigungs winkelmesserkombi nation ("26" - Fig. 1 ) potentiometrisch-analog erfasst 
und diese potenziellen DifFerenzwerte als SteuergrdBen fur die beziigliche kontinuierliche Einjustierung des Refle- 
xionslichtschranken-Moduls ("10" - Fig. 1) auswerteL 

21. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/19, dadurch gekennzeichnet, 15 
dass die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit ("5" - Fig. 1) im Fahrbetrieb permanent die exakte vertikale 
Distanz des Reflexionslichtschranken-Sensormoduls zur Fahrbahnebene via eines hierfur spezifisch konzipierten, 
vertikal-lotrecht sensorisierenden Ultraschall-Echolot-Sensormoduls ermittelt, welches diesbeziilich entweder an 
diesem Reflexionslichtschranken-Modul selbst, oder an einem hohenkongruenten, genaherten Bezugspunkt des 
Kfz-Chassis spezifisch definiert einjustiert ist, 20 
weiterhin dadurch gekennzeichnet, 

dass diese Mikricomputer-Steuereinheit die derart erfassten Distanzwerte fiir die beziigliche, kontimiierlich-prazise, 
vertikale Einjustierung dieses Reflexionslichtschranken-Moduls ("10" - Fig. 1) auswertet und ggf. via beider 
SchrituTiotor-Stellereinheiten nachjustiert, sodass dieses optoelektronische Modul im Fahrbetrieb kontinuierlich ni- 
veaukongruent rait der opuschen Reflexionsachse der 25 hohenkongruenten Leitplanken-Spiegelreflektoren ('39" - 25 
Fig. 1) vertikal abgeglichen wird/bleibl. 

22. Bimedial femsteuerbares Anhaltcstop : Stcucrungssystcm fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, 

dass die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit ("5" - Fig. 1) bei einer Anfahrt zu einem derartig signalisie- 
mngsrelevanten Bahniibergang nach Empfang des ER-Steuersignals - via der beziigl. IR-Richtstrahl-S/E-Moduie 30 
"35/9" - Fig. 1 - gemaB Anspruch 18 - den Anhaltemodus vollautomatisiert bis zum definitiven Stopppunkt - wel- 
chen das 25. Reflexionslicht-Transmissionssignal beziiglich des letzten, ca. 2,5 m/2,7 yd vor. diesem fahrbahnkreu- 
zenden Schienenweg leitplankeninstallierte Spiegelreflektor in dieser zentralisierten Steuereihheit ("5" - Fig. 1); 
welche diese optoelektronischen Steuersignale zahlt; impliziert, einsteuert, sofern nicht schon potenziell vorgeeilte 
Kfz(s) vor diesem Schienenweg angehalten sind, 35 
weiterhin dadurch gekennzeichnet, 

dass in diesem Falle das beziigliche Kfz hinter dem hintersten angehaltenen Fahrzeug via des Frontaldistanz-sensie- 
renden Telemetrielasermoduls ("8" - Fig. 1) und den verzogerungsrelevanten Schaltelementen ("2/3/4/6 und 7" - 
Fig. 1) vollautomatisiert angehalten wird und nach dem Anfahren des jeweilig bezuglichen Froritfahrzeuges die ma- 
nuell vom Fahrzeugf uhrer eingesteuerten Antriebs-/Verz6gerungs-Stellwerte von den Mikrocomputereinheit-Steu- 40 
ersignalen nicht mehr uberlagert werden, sofem bei der Weiterfahrt von der fahrzeuginternen IR-Richtsu*ahl-Emp- 
fangereinheit keine weiteren Reflexionslichtsignale mehr empfangen werden. 

23. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1 , dadurch gekennzeichnet, dass nachdem der letzte Zugwagen diesen Bahniibergang passiert hat eine spe- 
zifisch jew. in beiden Verkehrsrichtungen, im Gleiskorperbereich positionierte Induktionsschleife der bezuglichen 45 
Bahn-Sendezentrale diese Gegebenheit auf drahtgebundenen/drahtlosen Kommunikationswege transmituert, wo- 
nach binnen dieser Zentrale via der rastbaren Schaltbriicke "29" der Betriebsstrom zu der nachgeschalteten 
(Rund)funk-Sendemoduleinheit ("30" - Fig. 1) automatisiert unterbrochen wird. 

24. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/24, dadurch gekennzeichnet, 50 . 
dass bei dieser bezuglichen Empfangsunterbrechung die (Rund)funk-Empfangermoduleinheiten ("32") beider Ver- 
kehrsrichtungen diesbezuglich jeweiis die spezifisch verstarkten Steuerstromimpulse zu den jeweilig nachgeschal- 
teten, elektromagnetischen Schalttastensteller ("33" - Fig. 1) retour unterbrechen, wonach jeweiis eskalativ die rast- 
baren Tastschalter "34" die Betriebsstrdme zu den Schrittmotor-Steuerpol; dessen posiuvpolare Ansteuemng vorab 

die Drehrichtung implizierte, welche die mittels Langs verzahnung kontinuierlich im Eingriflf stehende Quadrat- 55 
schlitzblende ("38" - Fig. 1) linear in die statische Schhtzoffnungs-Kinemationsphase transmittierte; unterbricht, 
weiterhin dadurch gekennzeichnet, 

dass die rastbare Schaltbriicke ("34" - Fig. 1) einem rastbaren Wechselschalter entspricht und nunmehr den perma- 
nent anliegenden Betriebsstrom via eines zwischengeschalteten Endschalters zu den fur die gegensinnige Drehrich- 
tung pradestinierten posit.ivpolaren Steuerkontakt. dieses Quadrat.schlitTblendenstellmotors durchschaltet, wonach 60 
diese Schrittmotoreinheit die im Zahnflankeneingriff stehenden Quadratschlitzlochblende wiederin die Reflexions- 
spiegel-Verschlussstellung retour kinematisiert, bis ein weiterer, an dieser Linearblende arretierter Steuemocken ge- 
gen diesen zwischengeschalteten Endabschalter betriebssu*omunterbrechend anlauft, wonut dieser rollengelagerte 
Blendenstreifen in dieser Reflexionsspiegelverschlussstellung latentisiert wird, bis die Bahn-Sendezentrale; auf- 
gmnd eines nShemden Zuges wieder die gegeniaufige Blenden(OfTnungs)kinemation funktionsanimiert. 65 
25.. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/25, dadurch gekennzeichnet, dass bei diesem Wechselschalteffekt, welcherden linearen Blendenveschluss 
vor der Leitplanken-Reflexionsspiegelelemente einsteuert, simultan der Modulationsstrom zu der Infrarot-Richt- 
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siruhl-Sieuersignal-Sendereinheit von diesem rastbaren Wechselschalter unterbrochen wird, sodass dieses Sender- 
iiuxtul diese spezifisch gerichtete IR-Steuersignal-Emission fur die Zeiidauer dieser Schaltstellung latentisiert und 
ilent/.ufoliic aueh keine vorbeifahrenden Kfz zu diesem vollaiitomatisierten Anhallemodus systemrelevant funkti- 
onsaniiniorl. 

Himcdial fernsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1 . ilailureh gekennzeichnet, 

dass die /cniralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit nach jeder vollzogenen Anhaltesteuerung, wobei dasbeziigli- 
chc Kl> cm water direkt vor dem kreuzenden Schienenweg, oder hinter einem bereits angehaltenen Frontfahrzeug 
vollauionuiisien angehalten wird, einen spezifisch verstarkten Steuerspannungsimpuls zu einer elektromagneti- 
schen Ilandhrcmsseil-ZugsteUereinheit ("42") iransmitiiert, womit das damit beabsichdgte Arretieren des Kfz auf 
dem jeweiiigen Stoppunkt bis zur Weiterfahrt eingesteuert wird, 
weiierhin dadurch gekennzeichnet, 

daw im Falle eines systemspezifischen Stops - hinter einem frontseitig angehaltenen Kfz, bei dessen Weiterfahrt; 
welchc hekanndich das distanzlatente Telemetrie-Lasermodul ("8" - Fig. 1) der zentralisierten Steuereinheit ("5" - 
Kig. 1 ) signalisiert; diese Steuereinheit den vorab zu dieser elektromagnetischen Stellereinheit transmittierten Steu- 
erstroni reiour abschaltet, womit die bezugl. Fahrzeugbremsen wieder gelost werden, 
weiierhin dadurch gekennzeichnet, 

dass bei lahrzeugen mit Druckluftbremsanlagen in dieser Verkehrssituation eine gleichsinnige Ansteuerung des 
I csisiellbrenisvcniils von dem zentralen Steuerorgan ("5" - Fig. 1) eingeleitet wird. 

27. lii medial fern steuerb ares Anhaltestop-Steuerungssystem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1 . iladurch gekennzeichnet, 

dass im Falle eines systemspezifischen Stops unmittelbar vor dem Schienenweg der zentralisierten Mikrocomputer- 
Sicucrcinhcii ("5" Fig. 1) via eines parallel zur Fahrzeug-Langsachse riickwartig eingepeiltes, zweites Infrarot- 
Richisinihl-Iiniplangermoduls ("45" - Fig. 1) nach dem Passieren des bezugl. Zuges, das Weiterfahrt-Steuersignal 
mi lie Is ei nes h i erlu r spezifisch modulierten/verstarkten S teuerspannungsimpuls transmittiert wird, 
weiierhin dadurch gekennzeichnet, 

dassca. 5 lOm/5,5-11 yd in jeder Vcrkchrsrichtung jewciis cin cxakt in die bczuglichc Kommunikationsrichtung 
eingepcilies IniVaroi-Richtstrahl-Sendermcxlui ("44" - Fig. 1) oberhalb der bezuglichen Fahrbahn (hangend) instal- 
lien isi, welches dicsen IR-Richtstahl-Steuerimpuls zu einem kommunikativen Offnungswinkel von 20-25° zu der 
bcziigl. spez. paraboiisierten IR-Richtempfangsantenne, dieses jeweilig vordersten Kfz transmittiert, sobald der be- 
zugl iche /.ug dicsen Bahnubergang passiert hat, 
weiierhin dadurch gekennzeichnet, 

dass cine in jeder Zug-Verkehrsrichtung - analog Anspruch 23 - spezifisch im Gleiskorperbereich installierte In- 
dukikmsschleife nach passieren des Zuges via einer nachgeschalteten Transistorstufe - parallel zu der Kommunika- 
l ion mil der bezugl. Bahn-Sendezentrale - den Betriebsstrom zu diesen in beiden Verkehrsrichtungen spez. instal- 
herien rR-Richtstrahl-Sendereinheiten fur eine reL kurzzeitige Zeitdauer durchschaltet, womit diese Module das 
spe/.ilisch modulierte Weiterfahrt-Steuersignal zu den betreffenden Frontfabrzeug(en) chronologisch-exakt trans- 
mi uieren, 

weiierhin dadurch gekennzeichnet, 

dass nach dieser spezifischen Weiterfahrtsignal-Transmission die zentralisierte Mikrocomputereinheit ("5" - Fig. 1) 
die nachfolgend vom Fahrzeugfuhrer eingesteuerten Stellwerte zu den diversen Antriebs-Aferzogerungsschaltele- 
menien nichl steuerungstechnisch nicht mehr uberlagert und simultan via des kommunikativen Feststellbremsen- 
Akiuaiors ("42" Fig. 1) die hiermit vorab arrederte Fesstellbremse retour lost. 

28. Bimedial fernsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1 , dadurch gekennzeichnet, dass zum Zwecke eines via Polizeibeamten funkkommunikadv insistierbaren 
Anhaltmodus von Zivilkraftfahrzeugen die Polizeibeamten - mobil, oder deren Einsatzfahrzeuge mit einem spezi- 
fischen Infrarot-Richtstrahl-Sendermodul, welches analog zu ("44" - Fig. 1) - Anspruch 27 - konzipiert ist, ausge- 
siallet sind, welches jedoch einen auf 5-7° reduzierten Richtstrahl-Offnungswinkel aufweist, dafur aber einer 
enorm potenzienen Sendekommunikations-Reichweite von 250 m/273 yd entspricht. 

29. Bimedial fernsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/28, dadurch gekennzeichnet, 

dass im Falle eines fluchtenden Kfz, welches dieses System gemaB den Anspruchen 1-27 elementar (u. a.) into- 
gricri, der jcweilige Polizeibeamte mit dieser spez. parametrisch modifizierten ER-Richtsrahl-Sendermoduieinheit 
("44" - Fig. 1) einen spezifisch ER-spektralen Tragerwellen-Steuersignalimpuls zum ins Fond des Fluchtfahrteug 
emmiuiert, weicher dort von dem Infrarot-Richtstrahl-Empfangeniiodul ("45" - Fig. 1), dessen Antenne - gemaB 
Anspruch 27 - exakt parallel zur Fahrzeug-Langsachse riickwartig einjustiert ist - empfangen wird, 
weiierhin dadurch gekennzeichnet, 

dass die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit ("5" - Fig. 1) diesen Steuersignalimpuls als einen unverziiglich 
via der kommunikadven, verzogerungsrelevanten System-Schaltelemente ("2/3/4/6 und 7") blockierfrei - im ABS- 
Bremsverzogerungsrnodus einzusteuemden Steuerhefehl auswertet und mit diesen Systemkomponenten auch ein- 
steucrt - wobei alle manuell vom Fahrzeugfuhrer eingesteuerten Stellwerte steuerungsspezifisch uberlagert werden 
da vorab die Infrarot-Richtstrahl-Empfangereinheit ("9" - Fig. 1) - gemaB Anspruch 17 - keinen IR-Steuersi- 
gnalimpuls erhielt. 

30. Bimedial fernsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fur verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/28/29, dadurch gekennzeichnet, dass die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit ("5" - Fig. 1) bei 
nachfolgendem Stillstand dieses zivilen Fluchtfahrzeugs - gemaB Anspruch .29 - einen spezifisch verstarkten Steu- 
erspannungsimpuls zu der elektromagnetischen Handbremsseil-Zugstellereinheit ( n 42" - Fig. 1) transmittiert, wo- 
durch das damit beabsichdgte Arretieren dieses Fluchtfahrzeuges auf dem jeweiiigen Stopppunkt der Fahrbahn, bis 
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zum Eintreffen der Polizeibeamten, bis auf unbeslimmte Zeit danach eingesteuert wird/bieibL 

31. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/28//29/30, dadurch gekennzeichnet, dass die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit ("5" - Fig. 1) bei 
Empfang des Polizei-emittierten IR-Steuersignals -gemaB Anspruch 29 - simultan zu den diversen Kfz-verzoge- 
rungsrelevanten Schaltelementen in jedem Sicherheitsgurt-Schloss dieses Kfz einen spezifisch installierten, elektro- 5 
magneiischen Rastriegel-Schubsteller ("13/1 6/19/22" - Fig. 1) definiert verstarkt ansteueru dessen hierbei kinema- 
tisierter Riegelzapfen dabei jeweils in eine hierfur pradestinierte Aussparung des darin bei personaler Belegung po- 
lenziell verankerten Sicherheitsgurt-Rastose verankert wird und dabei ein manuelles Losen des Sicherheitsgunes je- 
weils praventi viert, womit der/die Insasse(n) an den bezuglichen Sitzplatztz(en) gewissermaBen gefesselt sind - und 

bis auf unbeslimmte Zeit auch bleiben. u> 

32. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/28/29/30/31, dadurch gekennzeichnet, dass die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit ("5" - Fig. 1) 
bei Empfang des Polizei-emittierten TR-Steuersignals -gemaB Anspruch 29 - simultan zu den diversen Kfz-verzo- 
gerungsrelevanten Schaltelementen via spezifisch installierter elektromagnetischer Schubriegel-S teller 
("14/17/20/23" - Fig. 1) bei alien Turschlossem des Fahrgastraums die SchlieBriegel mit den Keilzapfen permanent 15 
in die statische Verschlussstellung kinematisiert, sodass der/die Insasse(n) dieses vollautomatisiert gestopten Kfz 

die Tiiren nicht manuell intern/extern offnen konnen. 

33. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/28/29/30/31/32, dadurch gekennzeichnet, dass die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit ("5" - Fig. 

1) bei Empfang des Pohzei-emittierten ER-Steuerbefehls -gemaB Anspruch 29 - simultan zu den diversen Kfz-ver- 20 
zogerungsrelevanten Schaltelementen via spezifischer elektromagnetischer Arretierungsriegel-Schubsteller 
("15/18/21/24" - Fig. 1) die kinematisierbaren Seitenfenster des Cockpits - welche diesbezuglich mit ihren Arretie- 
rungsverzahnungen in spezifische vertikalverlaufende Arretierungsverzahnungen im Fuhrungsschienenbereich die- 
ser Verglasungselemente kinematisiert werden - in ihren prasenten Stellungen arretiert, sodass sie weder mecha- 
nisch, noch elektromechanisch von den Insassen vertikal kinematisiert werden konnen. 25 

34. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/28/29/30/31/32/33, dadurch gekennzeichnet, dass die Polizeibeamten mit dicscm Infrarot-Richtstrahl- 
Steuersignal-Sendermodul ("44" - Fig. 1), die vorab IR-TrageweUen-Richtstrahl-kommunikativ eingesteuerten 
Kf z-internen, simultanen multischaltelementaren Bremsverzogerungsfunktionen, und ArreUerungsfunktionen des/ 

der Insassen, - sowie auch die definitive Feststellbremsfunktion mittels eines 2. IR-Richtstrahl-Steuerimpulses in 30 
das zum bezuglichen Fahrbahnrand zu 90° empfangsgepeilte IR-Richtstrahl-Empfangsmodul ("9" - Fig. 1) via der 
darauf spezifisch kennfeldgestutzt abgeglichenen zentralisierten Mikrocomputer-Steuereinheit ("5" - Fig. 1) aufhe- 
ben konnen, wobei diese Steuereinheit den Drosselklappenstellmotor ("6" - Fig. 1) noch ca. 1 Minute in der vblli- 
gen Verschlussstellung mit einem spezifischen Steuersignal iiberlagert, sodass die Insassen im Moment dieses Steu- 
erimpulses nicht emeut die Fahrerflucht ergreifen konnen. 35 

35. Bimedial femsteuerbares Anhaltestop-Steuerungssystem fiir verkehrsbetriebene Zivilkraftfahrzeuge nach An- 
spruch 1/28/29/30/32/33, dadurch gekennzeichnet, dass die zentralisierte Mikrocomputer-Steuereinheit ("5" - Fig. 
1) bei Empfang des Polizei-emittierten IR-Steuersignals - gemaB Anspruch 29 - simultan zu den diversen Kfz-ver- 
zdgerungsrelevanten Schaltelementen, den Betriebsstrom zur Kfz-extemen WarnbUnksignaleiririchtung durch- 

. schaltet und deren Funktion bis zum 2. IR-Richtstrahl-Steuerimpuls von "44" zu nunmehr "9" - gemaB Anspruch 34 40 
- kontinuierlich animiert, damit potenzielle unbeteiligte Verkehrsteilnehmer dieses womoglich noch auf der gegen- 
seitigen Fahrspur zum Stillstand gekommene Fluchtfahrzeug rechtzeitig signifikant visuell wahrnehmen konnen. 
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